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U-Boot-Ass 


Reinhard Suhren 


Seine Feindfahrten mit U 564 


po Ee m N ER " der Tiefe 
Siegeszug der Dampftür Floß der Meduse: Alsein Schiffs- ..Grabráuber: Der zähe Kampf 
Mit Hochdruck in die Zukunft -untergang die Weltbewegte gegen skrupellose Wracktaucher - 
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Marinegeschichte im HGM hautnah erleben 


m Marinesaal des Heeresgeschichtlichen Museums in Wien werden zahlreiche Erinnerungsstücke aus 
200 Jahren österreichischer Marinegeschichte gezeigt. Neben den Forschungs- und Entdeckungsreisen 


steht vor allem die militärische Vergangenheit auf hoher See im Vordergrund. 


Das Spektrum der gezeigten Objekte 
reicht von der kaiserlichen Donau- 
flottille des 17. und 18. Jahrhunderts 
über die alte österreichisch-vene- 
zianische Kriegsmarine bis hin zu den 
Seeschlachten unter Wilhelm von 
Tegetthoff bei Helgoland 1864 und 
Lissa 1866. Neben den rein militàri- 
schen Aufgaben kam der Kriegsma- 
rine auch eine volkswirtschaftliche 
und wissenschaftliche Bedeutung zu, 
die sich in zahlreichen Forschungs- 
reisen österreichischer Kriegsschiffe 
manifestierte. Neben der ersten ös- 
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Heeresgeschichtliches Museum/ 
Militàrhistorisches Institut 
Arsenal, Ghegastraße Objekt 1, A-1030 Wien 


www.hgm.at 
contact@hgnm.at 


HEERESGESCHICHTLICHES MUSEUM 


Öffnungszeiten: täglich von 9 bis 17 Uhr 


terreichischen Weltumsegelung der 
Fregatte »Novara« in den Jahren 
1857 bis 1859 wurden Reisen nach 
Asien, Amerika, Afrika, Australien 
und in die Arktis unternommen. Der 
letzte Abschnitt der Marineausstel- 
lung widmet sich der Rolle der k.u.k. 
Kriegsmarine im Ersten Weltkrieg. 
Weitere Attraktionen sind die beiden 
Patrouillenboote »Niederösterreich« 
und »Oberst Brecht« des Österreichi- 
schen Bundesheeres, die sich heute 
in der DDSG-Werft in Korneuburg 
befinden. 
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GASTEDITORIAL 


Liebe Leserinnen und Leser, liebe Freunde von Schiff Classic! 


Das Jahr 2021 hat sich in die Geschichtsbücher 
verabschiedet. Als „Corona-Jahr zwei“ wird 
2021 ebenso im Gedächtnis bleiben wie als das 
der Jahrhundertflut in Nordrhein-Westfalen 
und Rheinland-Pfalz. Ereignisse, an die wir uns, 
aber auch unsere Nachfahren sich erinnern wer- 
den. Wenn wir auf Vergangenes zurückblicken, 
so tun wir dies stets aus der Sicht und mit dem 
Verständnis desjenigen, der heute weiß, wie 
sich die damalige Zukunft gestaltete. Jene Zu- 
kunft, die unsere Vergangenheit ist. 

Die Menschen von damals kannten ihre 
Zukunft nicht - und auch wir wissen nicht, 
welche Überraschungen uns in diesem und 
den kommenden Jahren bevorstehen. „Runde 
Jubiläen“ haben in unserer Erinnerungswelt 
eine hohe Bedeutung. Als am 15. Februar 1922 


„Wenn wir auf Vergange- 
nes zurückblicken, tun 
wir dies aus der Sicht 
und mit dem Verstándnis 
desjenigen, der heute 
weiß, wie sich die dama- 
lige Zukunft gestaltete" 


der Stándige Internationale Gerichtshof in 
Den Haag seine Arbeit aufnahm, ahnte nie- 
mand, welch’ große Bedeutung dessen Nach- 
folgeorganisation für das Aufarbeiten und 
Bewältigen der Kriege im ehemaligen Jugosla- 
wien haben sollte. Niemand in Deutschland hat 
1922 das Unheil kommen sehen, das elf Jahre 
spáter über die Weimarer Republik hereinbre- 
chen sollte. Ebenso wenig ahnten die in Wa- 
shington Anwesenden, dass das am 6. Februar 
1922 ratifizierte Flottenabkommen ein Wettrüs- 
ten auslösen sollte - war es doch als Abrüstungs- 
vertrag gedacht. 

Wir haben heute andere Sichtweisen auf 
Vergangenes und deuten die Vergangenheit aus 
dem sicheren Hafen des zeitlichen Abstandes. 
Der Blick in die Archive mit ihren Akten er- 
móglicht uns, einen Gesamtüberblick herzu- 
stellen. Neue Funde zwingen uns dann aber 
auch manches Mal, uns von liebgewonnenen 
Erklärungen und Deutungen zu verabschieden. 
Vor allem dann ist es schwer, wenn sie aus dem 
eigenen Erleben entstanden sind. Persónliche 
Erinnerung deckt eben immer nur eine per- 
sónliche Momentaufnahme und Sichtweise 


SCHIFFClassic 2 | 2022 


ab und kann nicht eine historische Epoche in 
ihrer Komplexität widerspiegeln. 

Das haben diejenigen besonders erleben 
müssen, die nach dem Zweiten Weltkrieg und 
längerer Kriegsgefangenschaft in das zerstörte 
Deutschland zurückkehrten. Die Memoiren- 
Literatur boomte, diente aber häufig nur der 
Rechtfertigung eigenen Handelns. Da die Ak- 
ten entweder vernichtet oder noch unter Ver- 
schluss waren, dominierte der „Zeitzeugen- 
blick“ über lange Jahre das Geschichtsbild 
zum Zweiten Weltkrieg. Als die ersten Studien 
erschienen, die auf der Grundlage von Akten 
verfasst worden waren, mussten einige „er- 
schriebene Siege“ zurückgenommen und 
„weiße Westen“ ausgezogen werden. Für die 
Zeitzeugen war dies teilweise schmerzlich. 
Hitzige Debatten, unhöfliche Verbalattacken 
undauch ungeschicktes, als „arrogant“ empfun- 
denes Argumentieren einiger Historiker verhär- 
teten die Fronten häufig. Dabei verkannten 
wohl alle, dass es nur darum ging, mehr Licht 
in die Vergangenheit zu bringen, die sich uns 
allen nie ganz erschließen kann - aber mitjeder 
Forschungsarbeit, mit jedem Beitrag und Auf- 
satz nähern wir uns dem Gesamtbild unserer 
Vergangenheit an. Diesen Anspruch verfolgt 
auch unsere Zeitschrift Schiff Classic. 

Bitte bleiben Sie gesund und kommen Sie 
mit Ihren Familien, Ihren Verwandten und 
Freunden gut durch diese nicht einfache Zeit. 
Das wünsche ich Ihnen von ganzem Herzen. 


Ihr 


Kapitän zur See Dr. Jörg Hillmann 
ist Marinehistoriker und Mitglied 

des Wissenschaftlichen Beirates 
dieser Zeitschrift Foto: ZMSBw 


MEMOIREN wie die von 
Großadmiral a. D. Erich Raeder 
und massenhafte Triviallitera- 
tur bestimmten das Vergangen- 
heitsbild in den 1950er- und 
1960er-Jahren. Heute verfügen 
wir über ein differenziertes 
Geschichtsverständnis 

Foto: Sammlung GSW 


REINHARD „TEDDY“ SUHREN UND U 564 


U-Boot am Feind 


Als Kommandant des VII-C-Unterseebootes U 564 erzielte 
Reinhard Suhren große Erfolge im Handelskrieg. Dabei 

war sein Weg zum U-Boot-Ass keineswegs vorgezeichnet 
Fotos: p-a/Berliner Verlag, p-a/WZ-Bilddienst 
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Mit Turbinen 
Turbinia hieß das technische | 

Wunderwerk, das 1897 e Eom 
ungláubiges Staunen " 

und eine Revolution im 
Schiffbau auslóste 


Die Schnellsten der Ostsee $ 


Ran und davon: Die Stoßkräfte der DDR- 
Volksmarine hatten einen legendären Ruf 


Ewe Sr 


INHALT 


Wirksame Gegenmaßnahme: Sonar Horrorfahrt ins Verderben 
Es brauchte einige Zeit, um technisch ausgereifte Möglichkeiten 1816 retteten sich über 150 Menschen auf ein Floß, nachdem 
für die U-Boot-Abwehr zu entwickeln. Das Prinzip ist geblieben ihre Fregatte auf Grund gelaufen war. Dann folgte das Grauen 
DAS BESONDERE BILD TECHNIK & GERÄT 

6  Containerfrachter vor Sydney 44  Pinnng! Pinnng! Pinnng! 

Werden und Wirken des Sonars 

MARITIMES PANORAMA 

8 Wissenswertes rund um die Seefahrt 72 Wie schnell sind wir? 

„Loggen“ war eine sichere Messmethode 
TITEL 
12 Feindfahrten von U 564 STRATEGIE & TAKTIK 

Die Erfolge eines U-Bootes im Handelskrieg 50 Stoßkräfte der Volksmarine 


Schnellboote durchpflügen die Ostsee 
SEEMANNSCHAFT & BORDLEBEN 


28 DasUnglücksschiff EREIGNISSE & PERSONEN 
Katastrophen fahren im Kielwasser der Uruguay 60 Fluch der Mumien? 
" Galeasse Gottfried in der Elbmündung 
FUNDSTUCKE 
36 AmHaken FASZINATION SCHIFF 
Das Bordflugzeug des Schlachtschiffes Gneisenau 64  Windhunde der See 
Mit Turbinia in die Zukunft 
KATASTROPHEN ZUR SEE 
38 Untergang der Meduse SPURENSUCHE 
Mörderische 13 Tage im Sommer 1816 74 ,Wernichts mitbringt, war nicht dort!“ 


Wrackopfer Undine und Karlsruhe 


HISTORISCHE SEEKARTEN 


[ 80 Gefangen im Roten Meer 


Titelbild: Unser Symbolfoto zeigt e : « . 
4 R Schiffe der „East India Company“ in der Falle 


ein Frontboot vom Typ VII C 
Titelfotos: picture-alliance/ 


WZ-Bilddienst (2), Dieter Flohr, RUBRIKEN 
SZ-Photo/Science Museum, e 

; ; 78 Service 
Sammlung Schiff Classic, ` 
picture-alliance/Joko 79 Rätsel 


Vorschau / Impressum 


Gottfried und die Mumien 

1822 nahm die Galeasse zahlreiche 
äyptische Kostbarkeiten mit auf den Grund 
der Elbe - vom Schiff fehlt jede Spur 


60 
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Der Containerverkehr bestimmt den Handel au 
den Weltmeeren, auf denen die „Hamburg Süd“ 
mit ihrem markanten Schriftzug auf Schiffen und 
Containern weithin zu sehen ist Foto: Hamburg Süd 
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DAS BESONDERE BILD 


Ein Stück Geschichte 


5527272777222 m S ET 


„Hamburg Süd" und ihre Schiffe 


Die Containerschiffe der Reederei „Hamburg Süd“, wie hier die 
MS Columbus Canada vor Sydney, sind ein vertrauter Anblick auf den 
Weltmeeren. Die traditionsreiche Hamburger Reederei, die seit 2017 zur 
dänischen Maersk-Gruppe gehört, hat eine 150-jáhrige erfolgreiche 
Firmengeschichte hinter sich. Sie überstand Wirtschaftskrisen, zwei Welt- 
kriege und den Wechsel vom Stückgut auf den Container. Die Reederei, die 
untrennbar mit der Stadt Hamburg und ihrem Hafen verbunden ist, bleibt 
eine starke Marke. Grund genug für eine exklusive Ausstellung im Inter- 
nationalen Maritimen Museum (IMMH). Mehr dazuaufSeite78. AK 


MARITIMES PANORAMA 


ZITAT 


„Preußen ist eine Kontinentalmacht: es braucht eine 
gute Armee und keine Flotte. Unsere Ostseehäfen 
gestatten uns nicht, unsere Schiffahrt auszudehnen“ 


Friedrich Il. von Preußen (Friedrich der Große) in seinem Testament aus dem Jahr 1768 


nde des Jahres 1811 gab der 
E schottische Hotelier Henry Bell 
bei einer Schiffswerft in Glas- 
gow ein 12,20 Meter langes und 
3,20 Meter breites Dampfschiff in 
Auftrag. Er wollte es auf der Strecke 
von Port-Glasgow zum Standort sei- 
nes Hotels in Helensburgh für den 
Transport von Passagieren und Waren 
einsetzen. Die erste Fahrt fand im 
Januar 1812 statt. Die Einzylinder- 
Dampfmaschine trieb zwei Paar 
Schaufelráder an, mit denen die Comet 
fünf Knoten laufen konnte. An dem 
dünnen Schornstein befand sich zu- 
sátzlich eine Rah, um Segel setzen zu 
kónnen. Der erfolgreiche Einsatz des 
Schiffes gab den Startschuss für eine 
rasante Entwicklung der Dampfma- 
schinen in ganz Europa. 
In Deutschland machte das erste 
Dampfschiff am 17. Juni 1816 im 


HISTORISCHE SCHIFFFAHRT 


Startschuss 
mit Comet 


Das erste kommerziell genutzte Dampfschiff Europas 


Hamburger Hafen fest: Die in Schott- 
land gebaute Lady of the Lake ver- 
kehrte als Seebäderschiff zwischen 
Hamburg und Cuxhaven. Es sollten 
aber noch 40 weitere Jahre vergehen, 
bis das erste deutsche Dampfschift, das 
zusätzlich mit Segeln ausgestattet war, 
den Atlantik überquerte. Henry Bell 
ließ seine Comet 1819 umbauen und 
setzte sie als Postdampfer ein. 

Am 15. Dezember 1820 fuhr das 
Schiff auf einen Felsen und sank. Die 
Dampfmaschine konnte geborgen 
werden und steht heute im Science 
Museum in London, und ein origi- 
naler Nachbau ist in Port-Glasgow zu 
sehen. Jörg Hillmann 


Comet auf ihrer ersten Fahrt 
im Januar 1812 


Foto: picture-alliance/ 
Mary Evans Picture Library 
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Unterseeboote UB 77 und U 82 in der Schleuse 
von Wilhelmshaven, vor der Fahrt zur Auslieferung 
an England 1918. Um einen solchen U-Boot-Typ 
handelt es sich bei UB 32 Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


HISTORISCHES FUNDSTÜCK 


Rátsel gelóst: Es ist UB 32 


Deutsches Boot 1917 von britischem Flugzeug versenkt 


Ziemlich genau auf halbem Weg 
zwischen dem belgischen Zeebrügge 
und dem englischen Colchester liegt 
seit 1917 in den Tiefen der Nordsee 
ein U-Boot-Wrack. Dass es dort liegt, 
war bekannt, Umrisse hatten Taucher 
bereits 2017 ausfindig gemacht. Nur 
um welches Boot es sich handelte, 
war lange unklar. Nachdem nun ein 
Taucherteam unter der Leitung des 
Archäologen Tomas Termote die Über- 
reste erneut untersucht hatte, besteht 
Klarheit: Es ist das deutsche Untersee- 
boot UB 32. Das Besondere ist, dass 


dieses Boot, das sich im September 
1917 unter dem Kommandanten Ober- 
leutnant zur See Benno von Ditfurth 
auf einer Patrouillenfahrt befand, als 
einziges deutsches U-Boot im Ersten 
Weltkrieg von einem britischen Flug- 
zeug versenkt worden ist. Bei dem 
Angriff ist die gesamte Besatzung - 

22 Mann und zwei Offiziere - ums 
Leben gekommen. Das Wrack ist als 
Seemannsgrab eingestuft und wird ent- 
sprechend respektvoll behandelt, wie 
Termote gemeinsam mit dem Gouver- 
neur Carl Decaluwé mitteilte. GSW 


Niederländische Fleuten beim Walfang, der unter anderem den wert- 
vollen Tran als Grundstoff zum Betreiben künstlichen Lichts einbrachte 


Foto: picture-alliance/akg-images 


In der Blütezeit des Walfangs brachte der Tran Licht 
in die wachsenden Städte, deren Straßen noch nicht mit 
Petroleumlampen beleuchtet waren. 


Die Römer trugen wenig zur navigatorischen Weiter- 
entwicklung bei, da ihre Schiffe großenteils nicht mit dem 
dreieckigen Lateinersegel bestückt waren, sondern mit dem 
herkömmlichen, wenig manövrierfreundlichen Rahsegel. 


Der Kurfürst von Brandenburg Friedrich Wilhelm 
(„Großer Kurfürst“) gründete am 1. Oktober 1684 offiziell 
die brandenburgisch-preußische Marine. 


Ab 1898 stand die „Entscheidungsschlacht“ in einem 
künftigen Seekrieg im Zentrum der operativen Über- 
legungen und Ausbildung der Kaiserlichen Marine. 


SS Ideal X war das erste Containerschiff der Welt. 
Malcom McLean ließ es 1955 aus einem Öltanker 
umbauen und lóste damit eine Revolution im globalen 
Frachtverkehr aus. 


SCHIFFClassic 2 | 2022 


SPÖKENKRAM 


Traditionell wird 
der Teufel auf 
englischen Schiffen 
„Old Nick“ genannt. 
Die Bezeichnung leitet sich 
wohl aus der nordischen 
Mythologie her, in der „Hnikar“ 
der Beiname Odins 
als Herrscher auch über 
Wind und See ist. 
Als Tod und Verderben 
bringendes Zerrbild „Nick“ 
lebt die heidnische Gottheit 
bis zum heutigen Tag 
weiter 
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DEUTSCHE SCHIFFE 


Leipzig und Sedan 


Für den Dienst in außerheimischen Gewässern 


Arcona, Gazelle, Vineta, Hertha und Elisabeth hießen die fünf Schrauben- 
fregatten, die 1855 bis 1869 auf der Königlichen Werft Danzig gebaut 
wurden. 1871 entstand der Entwurf für die gedeckten Korvetten Leipzig 
und Sedan (ab 1878 Prinz Adalbert), die 1875 und 1876 bei der AG Vul- 
can in Stettin vom Stapel liefen. Die Schiffe verdrängten 3.980 bzw. 
4.626 Tonnen und liefen mit ihren 6.050 PSi 14/15,8 Knoten. Bewaffnet 
waren Leipzig und Sedan mit zwei 17-cm-L/25- und zehn 17-cm-L/20- 
Ringkanonen in Batterien. 39 Offiziere und 386 Mann taten jeweils auf 
den für den Einsatz in außerheimischen Gewässern vorgesehenen Schif- 
fen Dienst. Leipzig fuhr 1877 bis 1879 um die ganze Erde, eine zweite 
Weltreise absolvierte die Kreuzerkorvette als Seekadetten-Schulschiff 
1882 bis 1884. Um den Ansprüchen der Deutsch-Ostafrikanischen 
Gesellschaft Nachdruck zu verleihen, beteiligte sich SMS Leipzig mit an- 
deren Kriegsschiffen Ende der 188oer-Jahre vor der Küste Ostafrikas an 
mehreren Gefechten und fuhr dann über Ostasien über die Magellan- 
Strafe und Uruguay nach Süd- und Ostafrika. SMS Leipzig wurde 1894 
ausgemustert und nach Nutzung als Hulk 1921 abgewrackt. AK 


Die Kreuzerkorvette Leipzig verfügte 


wie Sedan über Holzplanken und 
einen Kupferbeschlag auf der eisernen 
Außenhaut, um den in südlichen 
Gewässern üblichen schnellen Bewuchs 
des Schiffsbodens zu verzógern 

Foto: Sammlung GSW 
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DIE HISTORISCHE ZAHL 


400.000 


Menschen 
beschäftigt die 
maritime Wirtschaft 
in Deutschland 


MARITIMES PANORAMA 


AKTUELL 


Peking mit Motor 


Ein „Gnom“ kommt an Bord 


erhält, könnte die Vorstellung nähren, man wolle das Schiff 

wieder in Fahrt bringen. Aber das eine hat mit dem anderen 
nichts zu tun. Zwei dieser wegen ihrer gedrungenen Bauweise 
„Gnom“ genannten Motoren dienten auf der Peking allein als Hilfs- 
instrument zum Betreiben von Anker- und Ladewinden und hat- 
ten ihren Platz auf dem Deck ... gehabt. Beide Eisenkolosse, 
2,40 Meter breit und 1,70 Meter hoch, gingen in den 193oer-Jahren 
in London verloren, wo die Peking als Segelschulschiff auflag. Jetzt 
wurde ein baugleiches Exemplar bei einem Sammler wieder- 
entdeckt und soll auf dem Schiff installiert werden, um Besuchern 
Ladevorgänge möglichst authentisch zu demonstrieren. GSW 


D ie Nachricht, dass die Viermastbark Peking einen Motor 


BUCHTIPP 

LJ e e 
Belgica im Eis 
Ausnahmezustand in der Antarktis 


Neugier, Heldenmut und Nationalstolz zugleich veranlass- 
ten den belgischen Marineoffizier Adrien de Gerlache 

zur ersten Antarktis-Expedition überhaupt. 1897: Start mit 
der überladenen Belgica, einem ehemaligen norwegischen 
Robbenfänger, und einer internationalen Crew. 1899: 
Rückkehr nach langer Drift durchs Eis mit Mengen 

neuer Forschungsergebnisse, auch zum menschlichen 
Verhalten in dauernder Polardunkelheit. 

Einige Crew-Mitglieder 
wurden irre. Mehrfache 
Verdienste erwarb sich 

der Schiffsarzt Frederick 

A. Cook. Ob Roald Amund- 
sen 1. oder 2. Offizier 


Hamburg zu holen 


Foto: picture-alliance/dpa/ 


Die Peking in auf der , Belgica" war, ist 

Erwartung eines bis heute umstritten. 
„Gnom“-Motors Lesenswert! 

am Kai. Auf Initiative Rainer Schubert 

des Vereins „Peking- 

Freunde“ gelang es, 

das Stück nach 


Georg Wendt 


Sancton, Julian: 

Irrenhaus am Ende der Welt. 
Die Reise der Belgica in die 
dunkle antarktische Nacht. 
496 S., Malik im Piper Verlag, 
München 2021, 26,00 Euro 
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BRIEFE AN DIE REDAKTION 


Schiff Classic 8-2021, Piraten im Mittelmeer 
Mit großer Freude haben ich den Artikel über 
die Seeráuberei im Mittelmeer gelesen. Dazu 
eine Bemerkung: Simon de Danser war kein 
flámischer Renegat. Er war gebürtig aus 
Dordrecht, also aus Holland. 

Bob Vermaas, Deventer 


Schiff Classic 8-2021, Panorama, Aviso Blitz 
Der auf Seite 10 erwáhnte Aviso Blitz hat es 
sogar in die internationale Literatur geschafft. In 
seinem Spionagethriller The Riddle of the Sands 
(1903) beschreibt der britische Autor Erskine 
Childers, wie zwei junge Englánder auf einer 
Segeltour entlang der deutschen Nordseeküste 
durch Zufall über Vorbereitungen für eine deut- 
sche Invasion Englands stolpern. Dabei kommt 
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es zu einem Katz-und-Maus-Spiel mit dem deut- 
schen „gun boat Blitz“ under dem angeblichen 
„Commander von Brüning“ Childers beschreibt 
Blitz so: „ein hässliches, wenig elegantes kleines 
Schiff, grau gestrichen, mit einem Schornstein 
[...]140 mal 25 Fuß, ein 4,9-Zoll-Geschütz, ein 
3,4-Zoll-Geschütz, vier Maschinengewehre - 
ein alter Typ" (Kapitel 15; meine Übersetzung). 
Auch wenn der Held der Geschichte sich dabei 
auf Brasseys, das englische Handbuch, beruft, 
stimmt nach Vergleich mit Weyers Flotten- 
taschenbuch so ziemlich nichts an den Angaben 
(mit Ausnahme der vier Maschinengewehre), 
aber auch Weyer schreibt über diesen Typ schon 
1900, er habe „keinen Gefechtswert mehr“ 
Childers Roman erreichte weite Verbreitung 
in englischsprachigen Ländern und trug mit 
dazu bei, die seinerzeitige Invasionshysterie in 
England anzuheizen. 

Prof. Dr. Heinrich Härke, Tübingen 


Schiff Classic 1-2022, Titelthema 

Unternehmen „Cerberus“ 

In Ihrem Artikel „Unter den Augen des Feindes“ 
ist Ihnen auf der Seite 12/13 der Fehler unter- 
laufen, dass dort entgegen der Beschreibung 
nicht die Prinz Eugen dargestellt wird. Es sind drei 
Doppeltürme als Hauptbewaffnung mit 38-cm- 


Rohren zu erkennen, zudem 15-cm-Doppeltürme 
sowie 15-cm-Einzeltürme. Das gab es auf der 
Prinz Eugen nicht. Es handelt sich m. E. um die 
Darstellung der Gneisenau nach dem geplanten 
Umbau, der nicht stattgefunden hat. Allerdings 
hätte der große Antennenmast weiter hinten an- 
geordnet werden sollen, analog zur Scharnhorst. 
Oliver Titsch, Wilhelmshaven 


In eigener Sache 

Schiff Classic 1-2022, Showdown der 
Ozeanriesen 

Die auf S. 63 und 64 abgedruckten Fotos (Kom- 
modore Langerhans, Oberleutnant Reinhard 
Kraus, Oberleutnant Gerhard Ehrenfried- 
Klewitz) entstammen nicht wie angegeben 

der Sammlung Klewitz, sondern sind vom 
Wehrgeschichtlichen Ausbildungszentrum 

der Marineschule Flensburg-Mürwik. 


Schreiben Sie an: 

redaktion@schiff-classic.de oder: 

Schiff Classic, Postfach 400209, 

80702 München 

Leserbriefe spiegeln nicht unbedingt die Meinung der 
Redaktion wider. Die Redaktion behält sich vor, Leserbriefe 


aus Gründen der Darstellung eines móglichst umfassenden 
Meinungsspektrums sinnwahrend zu kürzen. 
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HOCHDEKORIERT: Suhren hatte 
bereits Ende 1941 das Eichenlaub 

zum Ritterkreuz erhalten, acht Monate 
später wurde er Korvettenkapitän 

und mit den Schwertern ausgezeichnet 
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TITELTHEMA 


in den rechtskräftig verurteilten ehemaligen Ober 
uneingeschränkt Vorbilder auch für sein eigenes 

Von Jens Grützner, Kapitän zur See Dr. Jörg Hillmann, Dr. Guntra: Schu 

ak aeaa ect n aera gg 


Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 
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ihlreichen Versenkungen 


KURZE FAKTEN 


zeit 1941-1942 
GRUND Zweiter Weltkrieg 
HAUPTAUFGABE Versenken von Schiffstonnage 
EINSATZGEBIETE Atlantik, Karibik 


BESONDERHEITEN Am 7. April 1942 ging Reinhard Suhren 
über Bord von U 564, konnte aber mit 


einem Rettungsring geborgen werden 


ls U 564 am 18. September 

1942 in den Kriegshafen 

von Brest einläuft, erkennt 

der Kommandant, Kor- 
vettenkapitän Reinhard 

»leddy* Suhren, auf einem Prahm, 
an dem sein Boot festmachen soll, 
den Kommandanten von U 84 Ka- 
pitänleutnant Horst „Hein“ Uphoff. 
Suhren fragt ihn mit der Flüs- 
tertüte und gedämpfter Stimme: 
„Hein, sind die Nazis noch am Ru- 
der?“ Die übrigen Begrüßungsgäste 
an der Pier erblassen. Als Uphoff 
die Frage mit einem „Ja“ beantwor- 
tet, befiehlt Suhren unverzüglich: 
„Beide Maschinen äußerste Kraft 
zurück!“ und tut kurz so, als ob er 


tik fahren wolle. 

Eine kleine Episode, die einiges 
über den Kommandanten von U 564, dessen 
Humor und vielleicht auch sein Selbstver- 
ständnis als Marineoffizier im „Dritten 
Reich“ aussagt. 


„Nicht besonders fleißig“ 
Suhren wurde am 16. April 1916 in Langen- 
schwalbach im Taunus im Haus seiner Groß- 
eltern geboren. Aufgewachsen mit seinem 
zwei Jahre älteren Bruder Gerd und der jün- 
geren Schwester Almut, besuchte Reinhard 
aufgrund des häufigen Stellenwechsels des 
Vaters, der in der Landwirtschaft tätig war, 
zunächst eine Reihe von unterschiedlichen 
Schulen. Er selbst bezeichnete sich als „nicht 
besonders fleißig“, aber immer „über die 
Runden“ kommend. Damals entwickelte er 
eine Vorliebe für das Reiten und Segeln, spä- 


LEICHTER KREUZER EMDEN: 
Der erste Kriegsschiffneubau 
nach dem Ersten Weltkrieg lief 
1925 vom Stapel und wurde im 
selben Jahr in Dienst gestellt 


Foto: picture-alliance/Berliner Verlag 
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ERSTE SEEMÄNNISCHE STATION: Das Segelschulschiff 
Gorch Fock (I), auf der die Oberbramrah des Großmastes 
mit U 564 wieder raus in den Atlan- Suhrens Platz war. Dort stand er als einer der Kleinsten 

der Crew buchstäblich ganz oben 


AUSLANDSREISE MITDER EMDEN 


Zahlreiche Hafenbesuche 


Die neunmonatige Auslandsreise vom 
23. Oktober 1935 bis 12. Juni 1936 führte 
Suhren über die Azoren in die Karibik, 
bevor das Schiff Venezuela besuchte. 
Anschließend verlegte Emden durch den 
Panamakanal bis an die Westküste der 
USA, machte in Portland/Oregon fest 
und fuhr weiter nach Honolulu auf O’ahu/ 
Hawaii. Auf der Rückreise ging es erneut 
durch den Panamakanal. Hafenbesuche 
in Baltimore und Montreal standen vor 
der Atlantiküberquerung auf dem Pro- 
gramm des Schulkreuzers, der dann im 
spanischen Pontevedra einlief, bevor er 
in seinen Heimathafen zurückkehrte. 


Foto: picture-alliance/arkivi 


ter fand er seine Leidenschaft im 
Motorradfahren. Gemeinsam mit 
seinem Bruder besuchte er die 
Deutsche Oberschule in Bautzen, 
eine staatliche hóhere Schule zur 
„Förderung des deutschen Kultur- 
gutes“ in dem zweisprachigen 
deutsch-sorbischen Gebiet. 

Eine Zeit lang spielte er mit dem 
Gedanken an ein Medizinstudium, 
wie in seiner Familie mütterlicher- 
seits üblich, doch wollte er nach der 
Schule dann doch lieber, wie viele 
seiner Schulkameraden, in die Ma- 
rine eintreten. Außerdem wäre ein 
Medizinstudium nicht finanzierbar 
gewesen. Auf dem Lehrgang der 
Hanseatischen Yachtschule galt es 
für ihn deshalb, einen möglichst 
guten Eindruck zu hinterlassen, 
denn seine Annahme als Offiziers- 
anwärter hing auch vom passablen Ab- 
schneiden dieses Kurses ab. 

Die Segelausbildung war mit einer in- 
fanteristischen Vorausbildung gekoppelt, so- 
dass Suhren dort mit den anderen Schülern 
auch im Gleichschritt zu marschieren lernte. 
In diesem Zusammenhang erhielt er seinen 
Spitznamen, der ihn sein ganzes Leben be- 
gleiten sollte. Sein Hintermann bemerkte 
etwas spóttisch: , Mensch, Reinhard, wenn 
ich dich so marschieren sehe, kommst du 
mir wie ein Teddybär vor!“ Also etwas unge- 
lenk und tapsig bei einer Körpergröße von 
nur 1,62 Metern. 


Eintritt in die Reichsmarine 


Nach dem bestandenen Abitur trat Suhren 
am 5. April 1935 in die Reichsmarine ein, die 
am ı.Juni in Kriegsmarine umbenannt 
wurde. Anders als sein Bruder Gerd, der 
bereits 1933 die Ingenieurslaufbahn einge- 
schlagen hatte, entschied sich Reinhard für 
einen Werdegang als Seeoffizier. 

Nach einer zweimonatigen infanteristi- 
schen Ausbildung bei der 2. Kompanie/ 
II. Abteilung der Schiffsstamm-Division der 
Ostsee in Stralsund kam er am 18. Juni 1935 
auf das Segelschulschiff Gorch Fock. Schon in 
der Anfangszeit fiel Suhren einigen seiner 
Vorgesetzten negativ auf, denn der junge 
Offizieranwárter provozierte oft mit spitzen 
Bemerkungen und selbstbewusst vorge- 
brachter Kritik. Sein Diensteifer und seine 
Fähigkeiten, das Erlernte praktisch umzu- 
setzen, waren dagegen vorbildlich, sodass 
die Schiffsführung über alles andere groß- 
zügig hinwegsah. 

Auf der Dreimastbark war bei Segelma- 
növern seine Station die Oberbramrah des 


BORDAUSBILDUNG: Nach eigenem Bekunden war die Zeit auf dem 
Zerstörer Z 3 Max Schultz (taktische Nummer 12) vom 3. Oktober 1937 
bis zum 29. März 1938 für Suhren die bis dahin schwierigste seiner 
Laufbahn, weil er mit dem Kommandanten nicht zurechtkam 


e 


Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Großmastes, wo er als einer der Kleinsten 
ganz oben stand. Dann schien ein Unfall 
seine erst kurze Karriere zu beenden. Vor 
Fehmarn drohte ein längsseit festgemachter 
Kutter abzureißen. Suhren sicherte das Boot 
mit einem Tampen, doch als er die Jakobs- 
leiter wieder zurückkletterte, hob eine Welle 
den schweren Kutter an und drückte dabei 
sein linkes Bein gegen die Bordwand. Ein 
heftiger Bluterguss zwang ihn ins Lazarett. 
Ihm drohte der Abbruch des Ausbildungs- 
abschnittes, die Rückstufung in eine andere 
Crew oder sogar der Abschied. 

Doch fortwährende Bewegungsübungen, 
begleitende ärztliche "Therapien und sein 
Ehrgeiz brachten den gewünschten Erfolg. 
Bereits nach drei Wochen kehrte er auf das 
Schulschiff zurück. An die seemännische 
Ausbildung schloss sich die praktische Bord- 
ausbildung an, die der mittlerweile zum See- 
kadett beförderte Suhren von September 
1935 bis Juni 1936 aufdem Leichten Kreuzer 
Emden, der als Kadettenschulschiff diente, 
absolvierte. 


Nach Mürwik 


Er nahm an einer neunmonatigen Auslands- 
reise des Schiffes (23. Oktober 1935 bis 12. Ju- 
ni 1936) mit dem Besuch zahlreicher Häfen 
teil. Nach eigenem Bekunden sah Suhren 
von den ausländischen Häfen allerdings 
nicht viel, da er, wie seine Kameraden, sehr 
viel Wache gehen musste. Eigentlich unüb- 
lich, da die Offiziersanwärter nach dem Wil- 
len der Führung fremde Häfen und Völker 
kennenlernen sollten, um ihr Wissen zu er- 
weitern und so ihr Weltbild zu festigen. 
Nach Rückkehr des Schulschiffes wurde 
die Crew 35 am 20. Juni 1936 auf den Haupt- 
lehrgang für Fähnriche an die Marineschule 
Mürwik in Flensburg versetzt, wo die Ange- 
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hörigen der Crew am 1. Juli 1936 zum Fähn- 
rich zur See befórdert wurden. Der Lehrgang 
dauerte bis zum 31. Márz 1937. Suhren hatte 
bis dahin alle Ausbildungsschnitte mit Bra- 
vour durchlaufen. 

Dann überzog er seinen Urlaub am Ro- 
senmontag um wenige Minuten. Sein Kom- 
paniechef setzte daraufhin seine ,Dienst- 
tüchtigkeitsbewertung^ die mit 7,5 (9 bedeu- 
tet ideal) relativ hoch lag, drastisch auf vier 
herab, spáter aber wieder auf fünf herauf. 
War er bis dahin einer der Besten gewesen, 


.In der Wartezeit als 
Konfirmanden waren 
gerade dieim Kommen 
begriffenen großen 
Kapitäne Suhren, 
Lehmann-Willenbrock, 
Oesten und schließlich 
Günter Prien, teils 
nacheinander, teils 
auch gerade zusammen 
im Stützpunkt, sodass 
es wirklich sehr 
interessant und 
lehrreich war.“ 


Karl-Friedrich Merten über das erste Halbjahr 
1942 in Lorient, in: Schicksalswaffe U-Boot. 
Lebenserinnerungen eines Seeoffiziers. 
Hamburg 1994, Lizenzausgabe 2002, S. 199 


„ANGEKOMMEN“: Mit Abschluss des deutsch-britischen 
Flottenabkommens 1935 eröffneten sich neue Gestaltungs- 
und Entwicklungsmöglichkeiten für die U-Boot-Waffe, in die 
Suhren 1938 kam und in der er sich auf Anhieb heimisch fühlte 


Foto: picture-alliance/Berliner Verlag 


so war er jetzt einer der Schlechtesten. Diese 
miserable Führungsbeurteilung, letztlich 
hervorgerufen durch eine augenscheinliche 
Nichtigkeit, dämpfte zunächst seine Karrie- 
re. Dessen ungeachtet bestand er die See- 
offizier-Hauptprüfung. 

Während der folgenden Lehrgänge ent- 
deckte Suhren sein besonderes Interesse für 
die Artillerie, wobei ihm seine rechnerischen 
Fähigkeiten sowie sein gutes räumliches 
Denken halfen. Beim Schießen auf eine 
Schleppscheibe lag seine dritte Salve bereits 
deckend im Ziel. Dies veranlasste den Kom- 
mandeur der Schiffsartillerieschule zu der 
Bemerkung, er habe noch nie einen Fähn- 
rich so gut schießen sehen. 


Entscheidung für die U-Boote 

Die noch ausstehende Bordausbildung absol- 
vierte Suhren vom 3. Oktober 1937 bis zum 
29. März 1938 auf dem Zerstörer Z 3 Max 
Schultz — eine schwere Zeit, wie er selbst 
bekannte, denn mit dem Kommandanten, 
Korvettenkapitän Martin Baltzer, stand er 
auf „Kriegsfuß“. Zeitweise wollte er wegen 
der Zerwürfnisse sogar die Marine verlassen. 
Doch sein Bruder Gerd, inzwischen Leut- 
nant (Ing.), überzeugte ihn zu bleiben. Am 
1. Januar 1938 wurde Reinhard Suhren zum 
Oberfähnrich zur See befördert. 

Er entschied sich, den Überwasserschif- 
fen den Rücken zu kehren und sein Glück in 
der von Kapitän zur See Karl Dönitz all- 
mählich aufgebauten neuen U-Boot- Waffe 
zu suchen. Als Suhren 1938 in die U-Boot- 
Waffe eintrat, war sie bereits organisatorisch 
und ausbildungsmäßig gut aufgestellt - nur 
an U-Booten fehlte es, was Dönitz immer 
wieder monierte. 

Nach der Bordausbildung folgten für Suh- 
ren ab 30. März 1938 Vertiefungslehrgänge 
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TECHNISCHE DATEN 


U 564 


Verdrängung 
Geschwindigkeit 


Bewaffnung 
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7. Februar: Stapellauf, 

Blohm & Voss, Hamburg 

3. April: Indienststellung 

14. Juni: nordwestlich von 

Kap Ortegal aus der Luft versenkt 
(28 Tote, 18 Überlebende) 


Über Wasser 761t, 
getaucht 865 t 

Über Wasser 17,6 kn, 
getaucht 7,6 kn 

1x 8,8-cm-Geschütz, 
1x2-cm-Flak, 

5x 53,3-cm-Torpedorohre 
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„SEIN“ BOOT: U 564, das Suhren am 3. April 1941 als 
Kommandant übernahm, läuft zu einer Feindfahrt aus 


Fotos: picture-alliance/Berliner Verlag, Deutsches U-Boot-Museum Cuxhaven 


JÄGER IM EINSATZ: Die Erfolgsserie von U 564 fiel nicht mehr in die erste, „glückliche“ 
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Zeit der U-Boot-Waffe, die Wende in der Atlantikschlacht war absehbar 


als U-Boot-Schüler, ab ı. April 1938 als Leut- 
nant zur See an der Torpedoschule in Flens- 
burg-Mürwik, an der U-Boot-Schule, der 
U-Sperr-Schule und der U-Artillerie-Schule 
in Kiel-Wik. Freie Zeiträume zwischen den 
Lehrgängen verbrachte er im Stab des Füh- 
rers der U-Boote. 

Dasich die U-Boot-Waffe zu diesem Zeit- 
punkt noch im Aufbau befand, ist davon 
auszugehen, dass Suhren während dieser 
ausbildungsbedingten Interimsphasen Dö- 
nitz persönlich kennengelernt hatte, der sich 
in besonderer Weise „seinen Männern‘, ins- 
besondere dem Nachwuchs, widmete. Suh- 
ren belegte zu diesem Zeitpunkt in seiner 
Crew und in der Rangliste allerdings einen 
der letzten Plätze. 


Erster Wachoffizier auf U 48 


Am 6. November 1938 kam er zur erst Ende 
Juni aufgestellten 7. U-Flottille in Kiel, der 
„U-Flottille Wegener“, geführt von Korvet- 
tenkapitän Ernst Sobe. Die zwanglose At- 
mosphäre und ausgewiesene Kameradschaft 
in der damals noch kleinen U-Boot-Waffe 
fanden bei Suhren großen Anklang: Hier 
fühlte er sich „angekommen“ und blühte 
sichtlich auf. In den folgenden sechs Mona- 
ten nahm Suhren als Zweiter Wachoflizier 
Aufgaben auf verschiedenen Typ-VII-B- 
U-Booten der Flottille wahr. Unter Kapitän- 
leutnant Ernst-Günter Heinike diente er auf 
U 51, auf U 46 unter Kapitänleutnant Her- 
bert Sohler und auf U 47 unter Kapitän- 
leutnant Günther Prien. 
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Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Ab dem 22. April 1939 war er Erster 
Wachoffizier auf U48 unter Herbert 
Schultze. Auf U 48, ebenfalls ein Typ-VII-B- 
Boot, erlebte Suhren den Beginn des Zweiten 
Weltkrieges. Bei Kriegsbeginn verfügte die 
Kriegsmarine lediglich über 57 Boote. Die 
Forderung von Dönitz nach 300 Booten 
blieb unerfüllt, wenngleich in dem vor 
Kriegsbeginn aufgelegten Z-Plan die Zahl 
berücksichtigt wurde. 

Problematisch war, dass dieser Plan für 
die Zeit nach dem kontinental-europäischen 
Krieg gelten sollte, an dem die Kriegsmarine 
keinen wesentlichen Anteil haben würde - 


Dónitz hatte den von 
Generaladmiral Raeder 
1935 erhaltenen Auf- 
trag zum Aufbau einer 
neuen U-Boot-Waffe 
zunächst als Karriere- 
knick aufgefasst. Doch 
dann ergaben sich 
schrittweise Móglich- 
keiten zum Aufbau 
eines schlagkräftigen 
Instruments 


AUF U 564: „Es ist ein dicker Betrieb, 

der ‚Alte‘ (Suhren) kommt heute wieder 
nicht von der Brücke, dort nimmt 

er auch noch seinen Schlag und seine 
Bockwurst“, so der Kommentar der 
Propaganda Foto: picture-alliance/Berliner Verlag 


so Hitler, und die U-Boot-Waffe eine ledig- 
lich die Großkampfschiffe unterstützende 
Rolle spielen sollte - so der nunmehrige 
Oberbefehlshaber der Kriegsmarine Groß- 
admiral Erich Raeder. 


Der Krieg beginnt 
Anfang September 1939 stand U 48 bereits 
in See, versenkte am 5. September den briti- 
schen Dampfer Royal Sceptre mit 4.853 BRT, 
drei Tage später die britische Winkleigh mit 
5.055 BRT und weitere drei Tage später die 
Firby mit 4.869 BRT. Am 17. September lief 
U 48 wieder in Kiel ein. Als I WO war 
Suhren verantwortlich für das Torpedoschie- 
ßen während der Überwasserfahrt und hatte 
damit erheblichen Anteil an den Versen- 
kungserfolgen. Hierfür erhielt er am 25. Sep- 
tember 1939 das Eiserne Kreuz 2. Klasse. 
Die Besatzung hatte allerdings nur eine 
kurze Verschnaufpause. U 48 lief am 4. Ok- 
tober erneut aus und versenkte binnen 
21 Tagen fünf Schiffe mit einer Tonnage von 
knapp über 37.100 BRT. Suhren erlebte diese 
Feindfahrt als frisch beförderter Ober- 
leutnant zur See. Bei der dritten Feindfahrt 
(20. November bis 20. Dezember 1939) ver- 
senkte U 48 vier Schiffe mit über 25.638 BRT. 
Der Start zu der nächsten Feindfahrt Anfang 
Januar 1940 stand unter einem unglück- 
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LEBENSDATEN 
Reinhard „Teddy“ Suhren 


1935 5. April: Eintritt in die Kriegsmarine als Seekadett 
1938 1. April: Leutnant zur See 
1939 22. April: I. Wachoffizier (WO) U 48 
1940 3. November: Ritterkreuz des Eisernen Kreuzes 
1941 3. April: Kommandant U 564 
31. Dezember: 56. Eichenlaub zum Ritterkreuz des Eisernen Kreuzes 
1942 1.Januar: Kapitänleutnant 
1. September: Korvettenkapitän, 18. Schwerter zum Eichenlaub 
1943 13. März: Gruppenführer und Chef des Stabes 27. U-Flottille 
1944 27. Mai: FdU Norwegen, danach FdU Nordmeer 
1. Juni: Fregattenkapitän 
1945 17. Februar: Nennung im Wehrmachtsbericht 
16. Mai: Kriegsgefangenschaft 
1946 16. Mai: Entlassung aus der Kriegsgefangenschaft 
1953 31. Mai: Wahl in die „interne Bundesleitung“ des Deutschen Marinebundes 
1984 25. August: gestorben in Halstenbek bei Hamburg 
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lichen Stern, da das Boot einen Schrauben- 
defekt erlitt. 

Erst Ende Januar 1940 konnte U 48 nach 
erfolgreichem Eisgeleit bis Helgoland in den 
Nordatlantik verlegen. U 48 konnte sowohl 
in dieser wie auch der folgenden Feindfahrt 
weitere Versenkungserfolge erzielen. Suhren 
erhielt für seine Leistungen am 25. Februar 
1940 das Eiserne Kreuz 1. Klasse. Im Mai 
übernahm Korvettenkapitän Hans-Rudolf 
Rósing das Kommando und schrieb die 
„Erfolgsgeschichte“ des Bootes fort, das im 
Zweiten Weltkrieg 52 Schiffe mit über 
307.000 BRT versenkte oder beschädigte. 
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16. April: geboren in Langenschwalbach/Taunus 
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Rösing blieb nur wenige Monate an Bord 
und übergab U 48 am 3. September 1940 an 
Kapitänleutnant Heinrich Bleichrodt, der 
mit U 48 lediglich zwei Feindfahrten unter- 
nahm, bevor das Boot in die Grundüber- 
holung nach Kiel ging. Bleichrodt versenkte 
auf diesen zwei Fahrten dreizehn Handels- 
schiffe mit 76.464 BRT, beschädigte zwei 
weitere mit 11.594 BRT und versenkte die 
britische Geleitkorvette HMS Dundee. 


Schnelle Erfolge 


Kurz vor Einlaufen in Helgoland zur Geleit- 
aufnahme erfuhr Bleichrodt, dass ihm am 


MARKENZEICHEN: Der Kommandant mit 
selbst gefertigtem Emblem von U 564 an der 
Mütze, ein irregulärer Brauch der U-Boot- 
Fahrer, den die Marineführung duldete 


Fotos: Deutsches U-Boot-Museum Cuxhaven, 
Interfoto/Hermann Historica 


BELIEBT UND GEACHTET: Talent, Humor, 
gekonnte Führung seiner Männer und 
Entschlossenheit im Kampf waren Attribute, 
die Reinhard Suhren zweifellos in sich 
vereinte und die ihn in der Kriegsmarine 
bekannt machten 


Foto: Deutsches U-Boot-Museum Cuxhaven 


24. Oktober 1940 das Ritterkreuz zum Eiser- 
nen Kreuz verliehen worden war. Nach 
seiner Rückkehr reiste er nach Kernevel bei 
Lorient, um sich beim Befehlshaber der 
U-Boote (BdU), Vizeadmiral Karl Dönitz, 
zurückzumelden und die Auszeichnung ent- 
gegenzunehmen. Doch Bleichrodt wollte 
den Orden nicht ohne Weiteres annehmen. 
Dem verblüfften Dönitz erklärte er: „Ent- 
weder kriegt der I WO Suhren als Torpedo- 
schütze ebenfalls das Ritterkreuz, dann trage 
ich meins, sonst nicht." 

So erhielt Suhren am 3. November 1940 
als erster Wachoffizier der U-Boot-Waffe 
ebenfalls das Ritterkreuz zum Eisernen 
Kreuz. Als Begründung hieß es, dass er an 
der „Versenkung von 200.000 Tonnen feind- 
lichen Schiffsraums entscheidenden Anteil 
hatte“. Am 21. Oktober, wenige Wochen zu- 
vor, hatte sein Bruder Gerd als erster Leiten- 
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DIE TIRPITZ 
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Zifferblatt mit Schiffsmotiv 
von Grzegorz Nawrocki 


Edelstahl-Gehäuse und 
Echtleder-Armband 


Jede Uhr ist ein 
nummeriertes Unikat 


Nachdem die Tirpitz am 12. November 1944 von einem Verband briti- 
scher Lancaster-Bomber vernichtend getroffen wurde, zollte der britische 
Luftwaffen-Staatssekretär Sir Archibald Sinclair dem zerstörten Schlacht- 
schiff Respekt, indem er sagte: „Sie war eines der zähesten Schiffe der 
Welt.“ Der gegnerische Aufwand, der zur Beobachtung und Bekämpfung 
des Schiffes betrieben wurde, spiegelt auch die Vorgabe des britischen Pre- 
mierminsister Winston Churchill wieder, der die Vesenkung „des Biests“, 
wie et die Tirpitz nannte, zum obersten Ziel der Royal Navy machte. 


MEISTERWERK DEUTSCHER INGENIEURSKUNST 


Der Himmel ist ein einziges Grau in Grau, und dunkle Sturmwolken ziehen 
schnell am Horizont heran. Schon türmt sich die See des eisigen Nordmeers auf. 
Da zerschneidet ein gewaltiger Stahlrumpf die gegen die Bordwand anstürmen- 
den Brecher. Die überschäumende Gischt strömt einem Wasserfall gleich durch 
die Speigatten vom Vordeck des riesigen Schiffes ab. Es ist die „Tirpitz“, die mit 
ihrer Präsenz die Fluten des Nordmeers beherrscht. Dieses beeindruckende Mo- 
tiv des polnischen Marinemalers Grzegorz Nawrocki ziert das handgefertigte 
Zifferblatt dieser einmaligen Sammleruhr. Das dezente Edelstahlgehäuse wird 
von einem genarbten Echlederarmband eingefasst. Auf der Rückseite findet sich 
neben dem Schiffswappen auch Ihre persönliche Ausgabenummer. 
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STRATEGIE 1941/42 
Unternehmen „Paukenschlag‘ 


Am 13. Januar 1942 hatten drei der ersten 
fünf Boote vor der US-Küste ihre Positionen 
eingenommen und zwei weitere patrouillier- 
ten vor der kanadischen Küste. Die Angriffe 
trafen die Amerikaner völlig überraschend, 
da eine deutsche U-Boot-Gefahr nicht er- 
wartet worden war. Deswegen hatten sie 
auch keinerlei Vorkehrungen getroffen - 
ein Konvoisystem gab es nicht. Die Handels- 
schiffe fuhren mit gesetzten Positionslater- 
nen und ohne Geleitschutz, und die Küsten- 
städte erstrahlten nachts hell erleuchtet. 
Als das letzte U-Boot der „ersten Welle“ 
das Einsatzgebiet am 6. Februar verließ, 
waren 23 Schiffe mit über 150.000 BRT 
vernichtet worden. 

Fast zeitgleich setzte Dönitz eine „zweite 
Welle“ mit Booten vom Typ IX in Marsch: 

U 106 unter Kapitänleutnant Hermann 
Rasch, U 107 unter Oberleutnant zur See 
Harald Gelhaus und U 103 unter Kapitän- 
leutnant Werner Winter. Außerdem zog 
Dönitz überraschend ein Ass aus dem 


der Ingenieur (LI) eines U-Bootes diese Aus- 
zeichnung ebenfalls entgegengenommen, 
was für technisches Personal eher unge- 
wöhnlich war. 

U 48 lag in der Werft, und Suhren verließ 
das VII-B-Boot am 9. November 1940. Fort- 
an war er verantwortlich für die Schießaus- 
bildung der 24. U-Flottille in Memel - für 
den 24-jährigen Offizier eine herbe Enttäu- 
schung, denn weitaus lieber hätte er seine 
nächste Station als Kommandant auf einem 
Unterseeboot gesehen. Er wandte sich an sei- 
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Ärmel, indem er zusätzlich auch die kleine- 
ren VII-C-Boote einsetzte. Sie operierten 
vornehmlich im nördlichen Atlantik bis an 
die kanadische und ostamerikanische Küs- 
te. Die zehn VII-C-U-Boote versenkten im 
Rahmen der ,Zweiten Welle" insgesamt 

18 Schiffe mit über 85.000 BRT. Selbst bei 
sparsamer Fahrweise war ihr Einsatz zwar 
zeitlich und ráumlich begrenzt, aber eine 
Nachversorgung mit Treibstoff konnte ihre 
Stehzeit verlängern. 

Das galt wenig spáter auch für Einsátze 
deutscher U-Boote in der Karibik. Die Sorge 
Hitlers vor einer britischen Invasion Nor- 
wegens Ende 1941 und Anfang 1942 führte 
bereits im Februar 1942 mit der Rückfüh- 
rung der Gneisenau, Scharnhorst und Prinz 
Eugen im Rahmen des Unternehmens 
„Cerberus“ zum Ende des Handelskrieges 
im Atlantik mit Großkampfschiffen. Die 
U-Boote kämpften nun allein. 

Mehr zum Unternehmen , Paukenschlag" 
finden Sie im Schiff Classic Jahrbuch. 


nen Vorgesetzten, Kapitän zur See Hans- 
Georg von Friedeburg, und erhielt zur Ant- 
wort, dass U-Boot-Kommandanten mindes- 
tens 25 Jahre alt sein mussten. 


Ungeliebte Lehrtätigkeit 

Die Zeit in Memel war dennoch in vielerlei 
Hinsicht fórderlich. Als erfolgreicher Tor- 
pedoschütze mit praktischer Erfahrung 
lehrte er künftige Wachoffiziere und Kom- 
mandanten das Torpedoschießen. Hier 
musste sich Suhren gegenüber teilweise àl- 


ZIEL DER OPERATIONEN: Alliierter Geleit- 
zug, an den der BdU Karl Dónitz seine 
Unterseeboote in „Rudeln“ heranführte 


Foto: picture-alliance/akg-images 


teren und im Dienstgrad hóherstehenden 
»Schülern" durchsetzen. 

Wenige Wochen vor seinem 25. Geburts- 
tag nahm er an der Baubelehrung in der 
Hamburger Werft von Blohm & Voss teil, 
um das neue Boot U 564 vom Typ VII C als 
Kommandant zu führen, das am 3. April 
1941 in Dienst stellte. Es sollte als das Boot 
mit dem an der Frontseite des Turmes auf- 
gebrachten Symbol eines buckelnden 
schwarzen Katers in die Geschichte ein- 
gehen, unter dem „3 mal“ geschrieben stand 
- ein Glückssymbol. Kommandant und Be- 
satzung trugen deswegen dem Turmabzei- 
chen nachempfundene kleine, inoffizielle 
Metallembleme an ihren Mützen, die vom 
BdU geduldet wurden. 

Die Baubelehrung auf dem neuen Boot 
übernahm der LI, Oberleutnant (Ing.) der 
Reserve Ulrich Gabler. Der gelernte Schiff- 
bauer und exzellente Bootskenner machte 
die Besatzung mit den Eigenschaften und 
technischen Wesensmerkmalen des neuen 
U-Bootes vertraut. 

Während seiner Zeit in Hamburg kam 
Suhren erstmals in Berührung mit Mitarbei- 
tern der Abwehr, von denen er beschattet 
wurde. In einem vier Schreibmaschinen- 
seiten langen Bericht hielt man ihm unter 
anderem Kontakte zu einer Jüdin und zu 


TREFFER: „Wir jagen den Geleitzug. Der erste Gegner sinkt! 
Mittschiffs traf ein deutscher Torpedo den britischen 
Frachter, der nach der Detonation in zwei Teile brach und 
zu sinken begann. Granaten der U-Boot-Bordkanone 

gaben ihm den Rest.“ (Original-Bildunterschrift der NS- ef 
Propaganda) Foto: picture-alliance/Berliner Verlag 
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einem Schwarzafrikaner vor, mit 
dem er sich in einer Bar unterhalten 
haben soll. Umgehend hatte er sich 
bei seinem Vorgesetzten und Chef 
der Organisationsabteilung im Stab 
des BdU, von Friedeburg, zu mel- 
den. Suhren leugnete nicht, und da 
von Friedeburg die „Vorwürfe“ für 
eine Lappalie hielt, fügte er einen 
entsprechenden Kommentar in das 
Dossier ein, womit der Vorgang be- 
reinigt war. 


„Kann ruhig schlafen“ 
Auf sechs Feindfahrten konnte 
U 564 unter dem Kommandanten 
Suhren knapp 113.000 BRT ver- 
senken, drei Schiffe mit etwa 
17.800 BRT wurden beschädigt. 
„Wenn der Suhren am Geleitzug ist, 
kann ich mich ruhig schlafen legen, 


der bleibt dran‘, soll Dönitz gesagt haben. 
Suhren operierte während seiner ersten 
drei Feindfahrten im Nordatlantik gegen 
Geleitzüge, die die Versorgung Großbritan- 
niens sicherstellen sollten. Mangelnde Funk- 
aufklärung und fehlender Geleitschutz er- 


TITELTHEMA 


BEIM „FÜHRER“: Am 31. Dezember 1941 erhielten die U-Boot- 
Asse Suhren und Heinrich Lehmann-Willenbrock sowie der 
Hilfskreuzer-Kommandant Bernhard Rogge das Eichenlaub 
zum Ritterkreuz (von rechts) Foto: Sammlung Grützner 
möglichten den deutschen U-Booten zum 
Teil leichte „Beute“. 

Wegen seiner besonderen Leistungen vor 
dem Feind erhielt Suhren am ı. Januar 1942 
die Beförderungsurkunde zum Kapitän- 
leutnant und war einen Tag zuvor mit dem 


Typ VII-C-Boot U 564 
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Eichenlaub zum Ritterkreuz ausge- 
zeichnet worden. Am 1. September 
1942 folgten die Schwerter unter 
gleichzeitiger Beförderung zum 
Korvettenkapitän. 

Zu diesem Zeitpunkt befand 
sich U 564 auf Feindfahrt im Atlan- 
tik. Die eintreffenden Nachrichten 
waren Grund für eine damals an 
Bord übliche Zeremonie: Der 
LI Gabler ließ die wachfreie Besat- 
zungan Deck antreten, um seinem 
Kommandanten zu der hohen Aus- 
zeichnung und zur Beförderung 
zu gratulieren. Dann verlas er Tele- 
gramme von Hitler und Raeder 
sowie Glückwünsche von Dönitz, 
der Flottille und vom Oberbefehls- 
haber des Marinegruppenkomman- 
dos West. Anschließend über- 
reichte er dem Geehrten an Bord 


behelfsmäßig hergestellte neue Dienstgrad- 
abzeichen. 

Die Situation im Atlantik wurde zuneh- 
mend schwieriger, und als die Vereinigten 
Staaten von Amerika durch den japanischen 
Angriff auf Pearl Harbor (7. Dezember 1941) 


„BEFÖRDERUNG“ AN BORD: 
Das Maschinenpersonal 
hatte an Bord einen stilisierten 
Eichenlaubkranz aus Metall 
für den Mützenschirm sowie 
drei Streifen (Korvettenkapitän) 
als interimsmäßige Dienstgrad- 
abzeichen gefertigt 
Foto: Deutsches U-Boot-Museum Cuxhaven 
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Grafik: Slawomir Lipiecki 
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in den Krieg eintraten, erklärte das Deutsche 
Reich den USA vier Tage spáter den Krieg. 
Wirkungsvoll wollte die Kriegsmarine die 
USA dort treffen, wo sie es am wenigsten 
erwarten würde - vor der eige-nen Küste. 


TITELTHEMA 


„Vorzüglich 
durchgeführte 


von U 564. Dennoch mussten beide Boote 
die Unternehmung wegen erheblicher 
Schäden abbrechen und nach Frankreich zu- 
rückkehren. Große Erfolge konnte Suhren 
erneut während seiner letzten beiden Feind- 


Diese Unternehmung trug den Codenamen fahrten erzielen. 
„Paukenschlag“ (siehe Kasten Seite 20), an Unternehmung des Nach der sechsten Feindfahrt übergab 
der auch U 564 teilnahm, allerdings oft bewährten Suhren am ı. Oktober 1942 sein Boot an 
zunächst ohne Fortune. Kommand anten. Oberleutnant zur See Hans Fiedler, der 
` . e . zwei weitere Unternehmungen durchführte. 
Erzwungene Rückkehr Die Geleitzug angriffe Um erneut in den Atlantik vorzustoßen, lief 
Nach Versenken eines Schiffes rammte Suh- sind im Ansatz und Fiedler Mitte Mai 1943 aus Bordeaux aus, 
rens Boot am 13. Februar 1942 im Rahmen e .. musste aber zweimal umkehren, um Defekte 
eines Versorgungsmanövers bei schlechter ın der Ausführung im Turmluk und einen Riss in der Torpedo- 


Sicht in der Nähe von Kap Hattaras an der 
nordamerikanischen Ostküste U 107 unter 
dem Kommando von Oberleutnant zur See 
Harald Gelhaus. Trotz der Beschädigungen 
konnte Suhren drei Tage später ein weiteres 
Schiff mit dem Bordgeschütz beschädigen. 
Das Versorgungsmanöver gelang dann am 
23. Februar, und U 107 erhielt Brennstoff 


vorbildlich“ 


Dönitz über Suhren nach seiner letzten 
Unternehmung im September 1942 


zelle 3 zu reparieren. Als er am 9. Juni 1943 
Bordeaux erneut verließ, sollte es das letzte 
Auslaufen des Bootes sein. Am 14. Juni 1943 
versenkte ein britisches Flugzeug vom Typ 
Whitley das Boot mit Wasserbomben west- 
lich von Kap Ortegal (Nordküste Spaniens). 

Suhren wurde nach Gotenhafen versetzt 
und war vom 26. Oktober 1942 bis zum 


FEINDFAHRTEN 


U 564 unter dem Kommando von Reinhard „Teddy“ Suhren 


Zeitraum Operationsgebiet Versenkungen Beschädigungen Versorgungsmanöver/ 
Besonderheiten 
17. Juni 1941 (Kiel) Nordatlantik 18.678 BRT 9.467 BRT 
bis 27. Juli 1941 (Brest) Maasdam (Niederlande) Kongsgaard (Norwegen) 
Malaya Il (Großbritannien) 
Hekla (Island) 
16. August 1941 (Brest) Nordatlantik 1.687 BRT 2.129 BRT 
bis 27. August 1941 (Brest) Empire Oak (Großbritannien) Spind (Norwegen) 
Clonlara (Großbritannien) 
900t 
HMS Zinnia (Großbritannien) 
16. September 1941 (Brest) Nordatlantik, 7198 BRT ---- 
bis 1. November 1941 westlich von Caarsbreck (Großbritannien) Versorgung durch Versorger 
Gibraltar Ariosto (Großbritannien) Thalia in Cadiz (Spanien) 
Alhama (Großbritannien) 
18. Januar 1942 (LaPallice) Nordatlantik, 11.410 BRT 6.195 BRT 13. Februar 1942: Bei 
bis 6. März 1942 (Brest) Ostküste USA Victolite (Kanada) Opalia (Großbritannien) Versorgungsmanöver 
rammt Suhren U 107. 
Tags darauf Versorgung 
von U 107 mit Brennstoff 
4. April 1942 (Brest) Nordatlantik, 40.773 BRT SE 23. April 1942: Versorgung 
bis 6. Juni 1942 (Brest) Ostküste USA Ocean Venus (Großbritannien) durch U 459 
Eclipse (Großbritannien) 
Delisle (Kanada) 
Ohioan (USA) 
Lubrafol (Panama) 
Potrero del Llano (Mexiko) 
9. Juli 1942 (Brest) bis Nordatlantik, 32181 BRT c Versorgung eines 
18. September 1942 (Brest) ` Mittelatlantik, Empire Hawksbill (Großbritannien) U-Bootes (U 162) mit 
Karibik Lavington Court (Großbritannien) Treibstoff, Versorgung 
British Consul (Großbritannien) durch U 154 


Empire Cloud (Großbritannien) 
Vardass (Norwegen) 
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U-BOOT-TAKTIK FÜR DEN NACHWUCHS: Vom 26. Oktober 1942 bis zum 12. März 1943 war Suhren Lehrer und 


- + 


Li 


Kompaniechef in der 2. U-Boots-Lehr-Division, wo er junge Offiziere unterrichtete roto: picture-alliance/Berliner Verlag 


12. März 1943 Lehrer und Kompaniechef 
in der 2. U-Boots-Lehr-Division. Dort unter- 
richtete er Offiziere in Taktik und versuchte 
sie auf ihre kommenden Aufgaben vorzu- 
bereiten. Seine Parole lautete ganz im Sinn 
des NS-Regimes und im Tonfall von Karl 
Dónitz: „Angreifen! Alles andere ist un- 
wichtig, nur angreifen zählt, bedingungslos 
angreifen. Ohne Angriff keine Erfolge. Sie 
müssen dabei Ihre Angst jedes Mal über- 
winden, ohne dieses Überwinden der Angst 
läuft überhaupt nichts.“ 


Raus aus dem Frontdienst 


Verdiente U-Boot-Kommandanten aus dem 
Frontdienst abzuziehen, war in der Kriegs- 
marine gängige Praxis. Zum einen sollten sie 
ihre Erfahrungen an den Truppenschulen an 
künftige U-Boot-Offiziere weitergeben, zum 
anderen dienten sie der Propaganda, die sie 
als „Helden“ für die Öffentlichkeit wirkungs- 
voll in Szene setzte. Außerdem wollte Dönitz 
bewährte U-Boot-Fahrer schonen, damit sie 
nach dem Krieg der U-Boot- Waffe dienlich 
waren. Neben Suhren gehórte beispielsweise 
auch Wolfgang Lüth zu denjenigen, die 
Dónitz besonders bedachte. 

Im ersten Halbjahr 1943 ging die 
„Schlacht im Atlantik“ ihrem Ende zu, und 
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der BdU konzentrierte sich auf die Einsätze 
im Nordmeer, der Kapregion und dem Indi- 
schen Ozean. 

Suhren war zu diesem Zeitpunkt längst 
Gruppenführer und Chef des Stabes der 
27. U-Flottille, die ebenfalls in Gotenhafen 
stationiert war, und blieb es bis zum 26. Mai 
1944. Chef der Flottille war Korvettenkapi- 


tän Erich Topp, zu dem er ein freundschaft- 
liches Verhältnis unterhielt. 

Nach den schweren Verlusten in der 
U-Boot-Waffe im Mai 1943 und der Wende 
im U-Boot-Krieg wollten er und Topp den 
neuen Oberbefehlshaber der Kriegsmarine 
Großadmiral Dönitz von einer effektiveren 
und härteren Ausbildung überzeugen. Diese 
sollte um zwei Monate verlängert werden, 
um die jungen und noch unerfahrenen Be- 
satzungen besser auf die tatsächliche Lage 
an der Front vorzubereiten. Topp, der per 
Münzwurf für das Gespräch bei Dönitz aus- 
gewählt worden war, kehrte allerdings ohne 
Ergebnis aus Berlin zurück. 


FdU Nordmeer 

Ab 27. Mai 1944 bis Kriegsende war Suhren 
„Führer der U-Boote Nordmeer“ (bis Okto- 
ber 1943 „Führer der U-Boote Norwegen") 
mit Stützpunkt in Ankenes gegenüber von 


FEUERVERGOLDET: Unter den insgesamt 

17 Verleihungen des 1938 von Großadmiral 
Raeder gestifteten „Ehrendolchs der Kriegs- 
marine“ befanden sich die U-Boot-Kom- 
mandanten Günther Prien, Otto Kretschmer, 
Erich Topp, Reinhard Suhren, Wolfgang Lüth 
und Albrecht Brandi 


Foto: Interfoto/Hermann Historica 
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DAS ENDE: Suhrens Erfolgsboot U 564 wurde am 14. Juni 1943 nordwestlich 
von Kap Ortegal unter dem neuen Kommandanten Fiedler versenkt, Bilanz: 


28 Tote, 18 Überlebende (Symbolfoto) 


Narvik. Dort wurde er Fregattenkapitän - 
der jüngste der Kriegsmarine! Als seine 
Befehlsstelle diente der Aviso Grille (früher 
auch Staatsjacht Hitlers). Suhren unter- 
standen die 13. U-Flottille in Trondheim 
und bis Oktober 1944 die 11. U-Flottille in 
Bergen. Die 14. U-Flottille in 
Narvik wurde ab Dezember 
1944 seinem Befehlsbereich zu- 
geordnet. Seine Aufgabe bestand 
vor allem im Bekámpfen der al- 
Dierten Nordmeer-Geleitzüge, 
die kriegswichtige Güter in das 
sowjetische Murmansk trans- 
portierten. 


Harte Schicksalsschläge 

Nach der Kapitulation geriet 
Suhren am 16.Mai 1945 in 
Kriegsgefangenschaft, die für 
ihn genau ein Jahr dauerte. Nach 
seiner Entlassung ließ er sich 
nach schweren Schicksalsschlä- 
gen bei Bad Schwartau nieder. 
Seine Eltern und seine Schwester 
hatten sich aus Furcht vor der 
vorrückenden Roten Armee 
1945 im Sudetenland das Leben 
genommen. Von seiner ersten 
Frau lebte Suhren getrennt. Er 
verdingte sich eine Zeit lang mit 
Schnapsbrennen; das Gebräu 
aus Kartoffeln und Zucker ver- 
kaufte er als „Torpedogeist“. Be- 
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aus det Kenntnis der Persönl 
admirals bitten wir darum, man möge mit ihrem 
soldatischen Führer nicht eine Waffe diffamieren, 
die allein sohon duroh ihren hohen Prozentsatz 
an Toten bewiesen hat, daß sie einen aufrechten 
und ehrlichen Kampf führte. 
Wir bitten auch darum, daß nicht nachträglich 
nohh der reine Schild dieser Toten wie auch der 
noch Lebenden dadurch befleokt werde, daß man die 
Gestalt ihres hochverehrten Vorgesetzten und 
seine Taten als verbreoherisch brandmarkt.*) 


Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


reits im September 1946 unterzeichnete er 
mit Erich Topp und weiteren ehemaligen 
Offizieren der U-Boot-Waffe eine Petition 
zur ,Nachprüfung des Nürnberger Urteils 
gegen Grofiadmiral Dónitz Am 31. Mai 
1953 wählten ihn die Mitglieder des Deut- 


ichkeit unseres Groß- 


schen Marinebundes (DMB) in die 
„interne Bundesleitung“ vorbereitend zur 
ersten vollständigen Bundesversammlung 
am 28. November 1953 in Marburg. Suhren 
stellte sich für die erste Bundesversammlung 
aber nicht zur Wahl - oder wurde nicht 
gefragt. Zum Gründungspräsidenten des 
DMB wählten die Mitglieder dann den 
ehemaligen U-Boot-Kommandanten Otto 
Kretzschmer. 

Suhren heiratete erneut und lebte eine 
Weile als selbstständiger Kaufmann in Leich- 
lingen (Rheinland). In die neu gegründete 
Bundesmarine einzutreten, lehnte er mit der 
Begründung ab, „er könnte nicht in der Ma- 
rine dienen, in der auf die Soldaten der 
Kriegszeit wie auf Kriminelle herabgesehen 
würde“ Suhren gehörte damit zu einer 
großen Anzahl von ehemaligen Offizieren, 
welche die Nürnberger Kriegsverbrecher- 
Urteile ablehnten und als „Siegerjustiz“ be- 
zeichneten, ganz so, wie es die Großadmirale 
Raeder und Dönitz nach dem Urteilsspruch 
selbst getan hatten. 


Namensgeber 


Im Alter zog es ihn wieder nach Nord- 
deutschland - wie viele ehemalige Angehö- 
rige der Kriegsmarine - und in die Nähe von 
Hamburg unweit von Aumühle, wo Großad- 
miral Dönitz bis zu seinem Tod 1980 lebte. 
Suhren starb am 25. August 1984 in Halsten- 
bekan Magenkrebs. Seinem letz- 
ten Willen gemäß sollte seine 
Asche über dem Untergangsort 
von U 564 nordwestlich von 
Kap Ortegal verstreut werden. 
Seine letzte Ruhestätte fand 
Suhren allerdings auf dem Ohls- 
dorfer Friedhof in Hamburg. 
Die Marinekameradschaft (MK) 
Zweibrücken von 1990 e. V. gab 
sich den Beinamen „Teddy Suh- 
ren‘, und auch der Shanty-Chor 


In wei ice September 1946 
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dieser Marinekameradschaft 

trägt seinen Namen. Y 

,HOCHVEREHRTER 
VORGESETZTER“: 


Von Suhren unterzeichnete 
die Petition für den in Nürn- 
berg zu zehn Jahren Haft 
verurteilten ehemaligen 
Großadmiral Karl Dönitz 


Foto: Sammlung Grützner 


> — HMS Victory: Schwimmendes Admiral Behncke: So brachte Hafenschlepper: Das verborgene 
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Unternehmen 


li 57-Torpedo f 


High-Tech der Kriegsmarine 
1942: Wie Scharnhorst 


und Gneisenau die 
Royal Navy austricksten 
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Lesen Sie Schiff Classic 
im Jahresabo und sichern 
Sie sich viele Vorteile: 


V. Sie sparen 5% gegenüber 
dem Kioskpreis! 

V Sie erhalten jedes Heft bequem 
und sicher frei Haus*. 


V Sie erhalten eine Prämie 
Ihrer Wahl gratis dazu. 


ne Nationalheiligtum der Briten ` er die Reichsmarine auf Kurs Potenzial der kleinen Kraftpakete > 
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Wetterstation" 


Ie Wetterstation überzeugt 
durch ihren massiven 

i Echtpelz-Rahmen sowie 
Hygro-und Thermometer 
und Uhr mit Alarmfunktion. 
Maf$e:29,9.x 14,4 x 4,5 cm. 


ERA - STÜRME - MEUTEREI 


cS 22 


CHOL 


Geschichten 


Schicksale 


TODESBOTE: Uruguay rammt in Barcelona 
ein Fischerboot, das quer vor dem Bug fährt. 
Bei der Havarie kommen zwólf Seeleute 

ums Leben Artists Impression: Peter H. Block 
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HOHER 
BESUCH: 

Auf der Jung- 
fernreise des 
Luxusliners 
im Jahr 1906 
war sogar der 
spanische Kö- 
nig Alfons XIII. 


Gast an Bord 
Foto: SMS 
Schiffe-Menschen- 
"Schicksale 


das er seiner Karriere geopfert hatte. Er wollte hinzustürzen, grub sich der Bug in den hölzernen Rumpf des schwerfälli- 
sie zurückreißen, aber da donnerte der gewaltige Rumpíschon gen Seglers und drückte ihn unter Wasser; 12.000 Tonnen 
kettenklirrend über das im Vergleich winzige Mädchen hin- _ Stahl und Eisen walzten über die morschen Planken hinweg 
weg. Ein letzter, verzweifelter Schrei war alles, was blieb. Aber ` und ließen den Fischern keine Chance. 


der ging unter in den schmetternden Klängen der Musik- „Lassen Sie stoppen, capitán!“ 

kapelle, dem Jubel der vielen Festgäste und dem Sirenengeheul „Ausgeschlossen!“ Kapitän Vega blickte den Hafenlotsen 

der auf dem Clyde liegenden Schiffe, als der Neubau in sein Fle- böse an. „Hinter uns läuff ein Kreuzer, den will ich nicht 

ment rauschte. im Heck haben, nicht mit dem König an Bord. Zurück auf 
„Sie hat doch noch was gerufen‘, fragend blickte Fallin den alten Kurs!“ 

Werftarbeiter an, der das Prglück; aus nächster Nähe mitbe- Die Uruguay drehte wieder auf die offene See? zu. Kapitän 

kommen hatte. Vega fühlte sich frei von Schuld. In dem schmalen Fahr- 


„So genau verstanden hab ich's nicht bei dem Lärm, Sir“, ant- _ wasser hatte sein Schiff Wegerecht. Pech für den Segler. Um 
. wortete der verstórte Mann. „Aber es klang wie ein Fluch.“ eine Entschädigung für die Angehörigen der ertrunkenen 
Fischer würde sich die Reederei kümmern. 
reitag, 11. Mai 1906. Die Jungfernfahrt stand an. Im Die Jungfernfahrt führte nach Südamerika, mit Masken- 
Hafen von Barcelona wurde die Uruguay für ihre ball auf der letzten Etappe zwischen Rio und Buenos Aires. 
erste Reise klargemacht. Ein schmuckes Schiff, auf Ein gelungener Abend, sowohl für die gut betuchten Passa- 
Hochglanz poliert: Seine Majestät König Alfons XIII. giere als auch Stewards. Weniger jedoch für den Teil der 
hatte sich angesagt, würde sich bis zu den Kanarischen. Mannschaft, die das Schiff am Laufen hielt, der für Strom 
Inseln die Ehre geben. Natürlich mit Begleitkreuzern, die über und für gekühlte Getränke sorgte und für Dampf für die 
die Toppen geflaggt das Schiff bis Gibraltar eskortieren wür- zahlreichen Hilfsmaschinen. Während die Gäste tanzten 
den. Kanonenschüsse donnerten durch den Hafen, Salut für und sich vergnügten, zwängte sich der Leitende Ingenieur 
den spanische König, der jetzt die Fallreepstreppe hochstieg Esteban Tintore durch das Gewühl der ausgelassen Feiern- 
und an Deck von Kapitän Vega willkommen geheißen wurde. den hoch zur Brücke und berichtete dem Kapitän über die 
Zugleich wurde unter den Klängen der spanischen National- Zustände in den Maschinen- und Kesselräumen. r 
hymne die Standarte des Königs vorgeheißt. „Capitan, so geht das unten nicht weiter, keuchte er. „Die 
„Lassen Sie Vor- und Achterleinen loswerfen!“ Wieder auf Luftzufuhr zu den Feuerungen ist falsch berechnet, die 
der Brücke, leitete der Kapitän das Ablegemanöver ein- und glühenden Kohlen backen sich zu einem Teig zusammen. 
führte das Schiff geradewegs in das nächste Unglück. Nach- Die Heizer müssen fast pausenlos diesen Teig mit den 
dem ihn die Schlepper in die Fahrrinne bugsiert hatten, liefder Feuerhaken aufbrechen. Mein Erster ist völlig fertig nach 
Luxusliner mit eigener Kraft weiter. Kurz vor der Hafenein- fast 50 Stunden im.Heizraum.“ 
fahrt passierte es dann. Der Vierte Offizier Juan Hurtado hatte „Was ist mit dem Mann?“ 
das Einholen und Verstauen der dicken Trossen auf dem Vor- „Er musste in einen schadhaften Kessel, bevor der aus- 
schiff überwacht, als sich voraus eine Mastspitze in sein Blick- kühlte. Da brennt es einem die Augen aus dem Kopf. Jetzt ist 
feld schob. Sich über das Schanzkleid beugend, sah er entsetzt der Mann total erschöpft. Der Belag an den Rohren ist wie 
die Fischerbarke, wie sie den Kopf des Wellenbrechersrundete eine dicke Glasur. Der Kessel leckt, außerdem springen Nie-. 
S und jetzt gegen den Bug seines Schiffes ankreuzte. Errissdas ten an der Bordwand ab und sorgen für. Wassereinbrüche." 
Megafon an den Mund und brüllte zur Brücke hinauf: „Ach- „Dafür haben wir doch ‚Lenzpumpen.“ 
tuuung - Segler kreuzt!“ „Schon, aber das Wasser spült uns auch Kohlenstaub und 
„Ruder ein Strich Backbord!“ reagierte die Brücke auch so- Ölin die Pumpen, die Heizer müssen immer wieder die 
fort. Von Rechts wegen müsste die Uruguay nach Steuerbord ^ Saugstutzen reinigen. Eine Sisyphusarbeit!“, 

, ausweichen, aber dazu war die Fahrrinne zu schmal, und so „Warten Sie, ich komme mit!“ Hinter dem Chief stieg 
wollte Kapitän Vega den Segler noch vor seinem Bug passieren Kapitän Vega hinunter in die Unterwelt des Schiffes und 
lassen. Warnend heulte die Dampfpfeife auf, aber weder fand im Kesselraum alles wie sonst. Alle paar Minuten flo- 
Dampfer noch Segler konnten noch rechtzeitig ausweichen, so- gen die eisernen Türen der Feuerbüchsen auf, mit hartem 
dass das Unheil seinen Lauf nahm: Krachend und splitternd ` Krachen rissen die Heizer mit den Schüreisen die glühen- 
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den Schlacken heraus in das Bodenwasser, wo sie zischend 
verlöschten. Stinkender Qualm stieg auf. Halbnackte, vom 
Kohlenstaub geschwärzte Männer stürzten heran, stemm- 
ten sich mit.großen Schaufeln gegen die Kohlenberge und 
schleuderten die schweren Brocken in die Feuerungen. 

„Die Leute schieben heute schon die zweite Wache‘, 
schrie der Leitende dem Kapitàn ins Ohr. Dann führte er 
ihn hinüber zu den schon halb leeren Backbordbunkern, 
wo eine Gruppe Trimmer die Kohlen in Sácke schaufelte, 
die dann von anderen Männern über die Flurplatten nach 
Steuerbord gezogen wurden. „Die Leute schaufeln schon 
seit acht Stunden, capitán. Ununterbrochen, ohne Pause. 
Sie sind erschöpft, ihre Hände sind kaum noch als solche 
zu erkennen!“ 

Durch Kohlenstaub und Dampf erkannte der Kapitän 
den Dritten Ingenieur, der aufgeregt auf sie zueilte. „Einen 
der Trimmer hat's erwischt, capitán. Ist die Steigleiter zu 
Bunker IV abgestürzt - tot. Genickbruch!“ 

„Nein - nicht schon wieder!“ Kapitän Vega zeigte sich er- 
schüttert. Der wievielte Tote war das jetzt? 

Erst das Mädchen beim Stapellauf, dann die zwölf 
Fischer in Barcelona und jetzt der Trimmer. 14 Menschen 
waren bisher durch sein Schiff ums Leben gekommen. Es 
war wie ein Fluch, der auf diesem Schiff lastete. Bedrückt 
machte er sich auf den Rückweg zur Brücke. 


ie seltsamen Vorgänge ließen den Kapitän nicht 

; los, obwohl auf den nächsten beiden Süd- 

amerika-Reisen nichts Aufregendes passier- 

te. Gerade das aber machte Vega misstrauisch. 

‚Seeleute sind nun mal abergläubisch, und da 

machte auch ein Kapitän keine Ausnahme. Ihm war, als 

wolle der Unstern über'seinem Schiff ihn in Sicherheit wie- 

gen, um dann umso härter, zuzuschlagen. Trübe Gedan- 

ken, die er sich als Kapitàn in der Verantwortung für rund 

2.000 Menschen an Bord eigentlich nicht leisten konnte, die 

er verdrángen musste. Aber sie holten ihn immer wieder 

ein, zehrten an seiner Psyche. Man sah es ihm an. Er schlief 

nur wenig, sein gebráuntes Gesicht zeigte sich von tiefen 

Falten durchzogen und hatte harte Züge angenommen, 

: zum Dinner am Kapitanstisch vermisste man seine gewohn- 
ten Scherze. 

Wenn er überhaupt kam. 

Jetzt, im Herbst des Jahres 1907, war die Uruguay wieder 
auf der Heimfahrt über Las Palmas nach Barcelona. Auch 
auf dieser Reise war nichts passiert, was den Kapitän hätte 
beunruhigen können. Wenn nur das. Wetter mitspielen 
würde. Es war schwül, drückend. Nässende Dunstwolken 
lagen über dem Schiff, das von der diesigen Luft wie in 
Nebel eingehüllt war. 

„Knapp zwei Kabellängen Sicht“, knurrte der Kapitän 
ungehalten und setzte das Glas ab. Es brachte nicht mehr 
Sicht, es vergrößerte nur den Nebel. „Und das auf dem 
Äquator. Äußerst ungewöhnlich!“ 

Und auch gefährlich. Der anliegende Kurs führte nahe 
an St. Pauls Rock'vorbei, ein Felsenriff zwischen Afrika und 
Südamerika etwa 70 Meilen über dem Äquator. Bei der ein- 
geschränkten Sicht und dem gegissten Standort ein gefähr- 
liches Hindernis. Kapitän Vega wollte kein Risiko eingehen 

. und hatte die Ausgucks verdoppeln lassen. 
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„Ich muss Sie dringend sprechen, capitán!" Der Bordarzt 
Dr. Monturiol hatte die Brücke betreten und blickte den 
Kapitän aus übernächtigten Augen an. „Wir haben eine In- 
toxikation an Bord. Man hat mich heute Nacht ein Dutzend 
Mal rufen lassen, mehr als 20 Passagiere sind krank, leiden 
an Durchfall. und Erbrechen, und ich fürchte, es werden 
noch mehr." 

„Ursache?“ 

„Nach meinen Erkenntnissen verdorbene Kondens- 
milch, capitan. Der Koch behauptet, einige Dosen hätten 
beim -Öffnen "gezischt, Wir müssen die Milch über Bord 
kippen!“ 

„Dann müssen die Dosen doch eine Bombage gezeigt 
haben, und das hat der Koch nicht gemerkt?“ Kapitän Vega 
war außer sich. „In.Barcelona fliegt der Kerl von Bord. Aber 
was machen wir? Wir brauchen die Milch hauptsächlich für 
die Kinder.“ 

„Ausgeschlossen, capitan!“ Müde schüttelte der Schiffs- 
arzt den Kopf. „Alle Milchdosen müssen vernichtet werden, 
sonst übernehme ich keine Verantwortung.“ « 

„Also gut.“ Der Kapitän hoffte, damit das Problem a aus 
der Welt geschafft zu haben. Eine solche Lebensmittelver- 
giftung war alles andere als angenehm; Hauptsache, es starb 
niemand daran. Das würde dem Ruf des Schiffes nur noch 
weiter schaden. Er hoffte vergebens. Am Abend, als er sich 
schon in seinen Wohnraum zurückgezogen hatte, bekam er 
wieder Besuch vom Schiffsarzt. 


„Wir haben die Cholera an Bord. 
Ich wurde ein Dutzend Mal gerufen, 
mehr als 20 Passagiere leiden“ 


Der Bordarzt der Uruguay 


„Neue Krankmeldungen, capitán; zusammen jetzt 32 Pas- 
sagiere und zwar vier in der ersten Klasse, acht in der 
zweiten und 20 im Zwischendeck. Und ich weiß auch jetzt, 
um was für eine Infektion es sich handelt.“ Der Arzt 
schluckte ein paarmal, bevor er mit der Hiobsbotschaft 
herausrückte. „Wir haben die Cholera an Bord!“ 

Kapitän Vega stockte der Atem. Er wurde blass und öff- 
nete den obersten Knopf seines Hemdes. Die Cholera an 
Bord! Eine Katastrophe. Sein Schiff war verseucht, er durfte 
niemanden an und von Bord lassen. Das musste er erst mal 
verdauen. Das Pech im Kielwasser hatte sein Schiff wieder 


'eingeholt, hatte mit verheerender Wucht zugeschlagen. Er ` 


hatte es geahnt. Y 

»Kein Zweifel?" 

»No, capitán. Die Infizierten jammern über Durst, kón- 
nen aber wegen des Erbrechens nichts trinken. Dazu der 
Durchfall. Ihre Haut wird runzelig, sie trocknen fórmlich 
aus, haben kaum noch Puls und auch Untertemperatur.“ 

„Was können wir dagegen tun?“ 

„Die Infizierten isolieren und ihnen eine physiologische 
Kochsalzlösung injizieren. An die Gesunden lasse ich Rot- 


wein mit stark verdünnter Salzsäure ausgeben, das sollte die , 
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Bakterien schon im Magen vernichten. Als Hospital sollten 
wir den großen Tanzsaal herrichten und alle Zugänge bis 
auf einen sperren. Und bevor Sie fragen - die Sterberate 
liegt bei 40 bis 60 Prozent!“ 

Bedrückt erhob sich der Kapitän aus seinem Sessel. „Und 
wir haben noch gut 13 Tage Fahrt vor uns - 13 Tage auf die: 
sem verdammten, verfluchten Schiff!“ 

Trotz aller Vorsichtsmaßnahmen stieg die Zahl der Er- 
krankten weiter ap. Am nächsten Tag waren es schon 48, 
der Sensenmann hielt furchtbare Ernte. Die ersten Toten 
wurden vom Achterdeck der See übergeben. In mit Eisen- 
stücken beschwerte Leinensácke eingenäht, glitten sie über 
die Planke ins Wasser. Und jedes Mal hieß es: „Beide Ma- 
schinen stopp!“ Nicht aus Gründen der Pietät, sondern 
damit der Leichensack nicht'in die Schrauben gesogen 


wurde. Eine bedrückende Szene, auch für den Kapitän, der ` 


um Jahre gealtert schien und sich fragte, wann er den ersten 
seiner Besatzung auf diesen Weg würde schicken müssen. 

Juan Hurtado, der Vierte Offizier, zeigte auch schon die 
gleichen Symptome wie die bereits Erkrankten und musste 
isoliert werden. Ob er ihn durchbringen würde, wusste der 


. Arzt noch nicht. Ihm folgten zwei Heizer, die der Chief 


dienstunfähig meldete. Das war das Egalitäre an dieser Seu- 
che: Sie griff sich wahllos ihre Opfer heraus, für sie gab es 
keine sozialen Schranken. 


„Ich kaufe das Schiff zum halben Wert- 


natürlich zum halben Alteisenwert, 


re 


versteht sich! 


*Waffenhándler Juan Fernandez March 
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Dann kam der Sturm. Langsam baute er sich auf. Die 
ersten Fallböen kräuselten das Wasser, die Dünung wurde 
hóher, steiler, der Wind stark bóig. Dr. Monturiol merkte es, 
als er eine Injektion verabreichen wollte und die Matratze 
mit dem Cholerakranken sich in Bewegung setzte. Erschro- 
cken richtete er sich auf, blickte sich um. Die Matratzen hat- 


ten zwar bisher auch nicht in Reih und Glied gelegen, aber 


jetzt folgten sie den stárker werdenden Schiffsbewegungen, 
und die Kranken waren einfach zu schwach und auch schon 
zu teilnahmslos, um sich irgendwo festzuhalten. Dazu die 
Kakophonie des um die Aufbauten heulenden Sturmes, das 
Brüllen der sich aufsteilenden Seen und die alles erschüt- 
ternden Schläge, mit denen sich der Bug in die anrollenden 
Wellenberge bohrte und das ganze Schiffin eine prasselnde 
Gischtwolke hüllte. 

Die Matratzen im Tanzsaal rutschten auf dem glatten 
Parkett hin und her, die Erkrankten schrien vor Schmerz 
und auch vor Angst, wenngleich die Mehrzahl sich wil- 
lenlos gleiten ließ. Stewards wurden zur Unterstützung des 
Arztes in den Tanzsaal geschickt, ihre Hilfe war ebenso ein- 
fach wie wirkungsvoll: Sie besorgten sich Hämmer und na- 
gelten die Matratzen kurzerhand auf das Parkett fest. 

Die Uruguay selbst kämpfte sich unermüdlich weiter 
nach Norden; ein braves, seetüchtiges Schiff, das sich sol- 


chen Unbilden der Witterung gewachsen zeigte und auch 
diesen Sturm sicher abreiten würde. Wenn nicht der Un- 
stern gewesen wäre, der seit dem Stapellauf über diesem 
Schiff schwebte und ihm beharrlich im Kielwasser folgte. Es 
musste nicht nur gegen Sturmseen und Orkane kämpfen, 
sondern auch gegen die schicksalhafte Fügung, die ihm 
auferlegt schien: Von Wind und Wetter gezeichnet, ankerte 
die Uruguay acht Tage spáter auf der Reede von Las Palmas: 
mit salzverkrusteten Brücken- und Panoramafenstern und 
langen, rostroten Streifen auf der Außenhaut. j 
Als verseuchtes Schiff durfte sie nicht in den Hafen und 
auch niemanden an Bord lassen, was durch ein Flaggensig- 
nal angezeigt wurde. Lediglich der Hafenarzt hatte Zugang 
zum Schiff. Boote kamen längsseit, übernahmen die auf Tra- 


'gen festgeschnallten Kranken und brachten sie zu den auf 


der Pier wartenden Sanitátswagen. Auch die Trage mit Dr. 
Monturiol, der sich ebenfalls infiziert hatte und in ei-nem 
kritischen Zustand befand. So kritisch, dass er das Ende der 
Reise nicht mehr erlebte. Als die Trage an Land gehievt 
wurde, war er schon tot. $ 


in Jahr später dampfte das Schiff auf der Reise 
nach Südamerika wieder durch den Atlantik. 
Aber es war eine andere Uruguay, die da durch 
die Wellen pflügte; nicht mehr der Luxusliner, 
auf dem man ünbeschwerte Kreuzfahrten ge- 
nießen konnte. Es gab keine Luxuskabinen mehr, keine 
Tanzsäle, keine Rokokosalons. Der Ruf des Dampfers. als 
Unglücksschiff hatte sich herumgesprochen. Gerüchten zu- 
folge soll sich der Konstrukteur, der Glasgower Ingenieur 
Edward Fallin, erschossen haben; sich und seine beiden 
kleinen Kinder, von denen eines blind und eines gelähmt 
zur Welt gekommen sei. Die zahlungskráftigen Gáste mie- 
den das Schiff, es fuhr Verluste ein. Also, wurde es umge- 
baut - aus dem Luxusliner wurde ein Auswandererschiff 
mit entsprechendem Interieur; mit eisernen Etagenbetten 
in Ráumen zu je 24 Betten, mit 24 Strohsácken, Decken, 
Spucknäpfen und acht blechernen Waschschüsseln. Eintau- 
sendachthundert Zwischendeckspassagiere fanden einen 
beengten Platz in sechs übereinanderliegenden Decks - 
Menschen, die ihre alte Heimat verließen in der Hoffnung, 
sich in den Weiten Südamerikas eine neue Existenz auf- 
bauen zu kónnen. Das Elend gab sich auf der Uruguay ein 
Stelldichein. 


árz 1916. Zwei Jahre schon tobte der Welt- 

krieg, als das aufgelegte Schiff wieder zum 

Einsatz kommen sollte. Drei Jahre hatte es 

auf dem Schiffsfriedhof von Barcelona ge- 

legen, hatte dahingegammelt zwischen 

morschen Seglern und rostzerfressenen Wracks. Aber jetzt 
brauchte man jedes Schiff, das nur halbwegs schwimmfähig 
war: Das betraf auch die fünf Herren, die schwerfällig die àn- 
gerostete Fallreepstreppe der Uruguay hochstiegen und das 
Schiff inspizierten. Allzu genau schauten sie dabei nicht hin, 
und das hätten sie auch nicht tun dürfen, denn die vielen 
Schwachstellen waren extra für diesen Besuch kaschiert 
worden. Und dass sie bei einem Schiff des Jahrgangs 1908- 
keine Gebrauchsspuren erwarten durften, war ihnen klar - 
und das drückte auch den Preis. Dazu traf man sich nach 
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vollzogener Inspektion im Kapitänsbüro mit Eer Agenten 
des Verkäufers. 

„Ich kaufe das Schiff zum halben Wert.“ Der spanische 
Waffenhändler Juan Fernandez March sah von seinen No- 
tizen auf. „Zum halben Alteisenwert, versteht sich.“ 

„Ausgeschlossen!“ wehrte der Agent entrüstet ab. Aber 
wie das so war bei Verhandlungen, irgendwo traf man sich, 
in diesem Fall bei zwei Dritteln des Alteisenwertes. Als die 
Herren wieder im Boot saßen und zurück zur Pier fuhren, 
klopfte einer von ihnen dem Waffenhändler auf die 
Schulter: „Gutes Geschäft, Señor March, Bret Aber 
wozu brauchen Sie das Schiff?“ E / / 

„Jetzt kann ich's Ihnen ja sagen‘, schmunzelte March. HAT GETAN, WAS ER KONNTE: 


BEREIT ZUR AUSFAHRT: 
„Die Uruguay wird Blockadebrecher. Und zwar für die Re- Kapitän Vega traf bei dem Zwischen- Uruguay am Kai vor einer Passagier- 


gierung, die am besten zahlt." fall mit dem Fischerboot keine Schuld, fahrt; das Schiff ist wegen seiner 
In der Folge wurde wochenlang am Schiff gearbeitet, um ` er hatte nicht anders reagieren -luxuriósen Ausstattung bei 
es wieder fahrbereit zu machen. Seeleute und Heizer wur- kënnen, da im Heck des Dampfers betuchten Gästen sehr beliebt 
den gesucht - das war allerdings schon schwieriger: „Was — ein Kreuzer fuhr Fotos: SMS Schiffe-Menschen-Schicksale 


auf diesen Versaufkasten, auf dieses Unglücksschiff sollen 
wir drauf? Nie und nimmer!“ 

' Sagten sie. Aber mit Geld kann man vieles aus der Welt 
schaffen, auch einen schlechten Ruf. Die Agenten lockten 
mit dreifacher Heuer, mit Anteilen am Gewinn und Extra- 


zulagen. „Ein Jahr Seefahrt, und ihr könnt euch zur Ruhe 


setzen. Na, ist das nichts?“ 

Das überzeugte selbst Pessimisten. Von der alten Besat- 
, zung überredete man auch Chief Tintore wieder zum 
Dienst, und der genesene Juan Hurtado konnte dem Lock- 
ruf des Geldes ebenfalls nicht widerstehen und heuerte als 
Zweiter Offizier an. 


ieder fahrbereit, wurde das Schiff an den 
Ladekai verholt und mit allem vollgestopft, 
wasim Krieg gebraucht wurde - Lebensmit- 
tel, Südfrüchte und kriegswichtige Rohstoffe, 
` bestimmt für das Deutsche Reich, über. das 
England die Blockade verhängt hatte. Dazu musste die Uru- 
guay Englandi in westlicher Richtung umfahren und um die 
Shetlands herum in den Skagerrak. Aber zuerst musste sie 
an Gibraltar vorbei, und die Agenten des Waffenhändlers 
hielten den spanischen Kapitän Gonzales Machado für den 
richtigen Mann, um das Schiff sicher ans Ziel zu bringen. 

In einer dunklen Neumondnacht verließ die Uruguay 
Barcelona, vollgepackt bis über die Lademarke dampfte 
sie einer ebenso abenteuerlichen wie ungewissen Zukunft 
entgegen, passierte am folgenden Morgen Valencia und nä- 
herte sich nach einer weiteren dunklen und regnerischen 
Nacht der Straße von Gibraltar. „Scharf Ausguck halten! 
hatte capitán Machado den Männern eingeschärft. „Hier 
wieseln ständig Bewacher 'rum! Maschine soll sich klar- 
halten für Höchstfahrt!“ + 

Stille auf der Brücke. Nur das Stampfen der Maschinen 
drang herauf und das Rauschen des an der Bordwand vor- 
beistrómenden Wassers. Machado hielt sich dicht unter der 
afrikanischen Küste: An Backbord zog die-gebirgige Land- 
schaft Marokkos vorbei, Steuerbord voraus zeigte sich der 
Felsen von Gibraltar. Unablässig kreisten die Gläser; ver- 
suchten, die durch dichte Regenschauer behinderte Sicht 
zu durchdringen. Dann, aus dem Nichts heraus, plötzlich 
gleißende Helle. Ein Scheinwerferstrahl tästete über die 
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bewegte See, kam näher und blieb auf dem Schiff haften. 
Bange Sekunden verstrichen, dann erlosch der Lichtstrahl 
und blinkte einen Morsespruch herüber: „Stop at once! 
What ship?“ 

„Den Teufel wird" ich tun“ Der Kapitän dachte gar E 
daran zu stoppen. Im Gegenteil: „Beide Maschinen volle 
Kraft voraus. 

Hektisches Klingeln der Maschinentelegrafen , ... augen- 
blicklich. nahm die Uruguay Fahrt auf und dampfte mit 
dróhnenden Maschinen auf die Meeresenge zu. Blitze zuck- 
ten durch die Nacht, Granaten heulten heran, und mit dem 


Krachen der Abschüsse stiegen vor dem Bug hohe Wasser- 


sáulen aus der See. Die letzte Aufforderung zum Stoppen, 
die der Kapitän aber ebenfalls missachtete. Er hatte voraus 
die hellen Schleier einer Nebelbank entdeckt, da wollte er 
rein. Nur schnell musste es gehen, bevor die Artillerie sich 


. eingeschossen hatte. Er riss das Telefon zum Maschinen- 


leitstand aus der Halterung. ,Chief!5 brüllte er in den Hörer. 
»Ich brauche Dampf! ! Mehr Pampa wir haben einen Kreu- 
zer am Hals.“ 

Mit der nächsten Salve dann ein dröhnender Schlag, der 


das Schiff vibrieren ließ wie eine Stimmgabel. Der Gegner * 


machte ernst. Die Maschine meldete einen Treffer im Vor- 
schiff, der Wassereinbruch kónne aber lenzgehalten werden. 
Ein Blick voraus zeigte dem Kapitän, dass die Nebelbank 


schon zum Greifen nahe war; knapp eine Kabellänge noch, . 


dann wären sie vorerst in Sicherheit. Da heulte es erneut 
heran und endete wieder mit einem dróhnenden Hammer- 
schlag, der sich durch den stählernen Rumpf fortpflanzte. 
Dampf zischte auf, die Schreie der Verwundeten und Ver- 
brühten drangen aus dem Sprachrohr zur Brücke. 

Dann umschloss kalter Nebel die Uruguay. Der Kreuzer 
stellte das Feuer ein. Er konnte nicht ziellos feuern; die Ge- 
fahr, eines der spanischen Fischerboote zu treffen, war zu 


groß. Er brach die Verfolgung ab, ohne zu wissen, dass er die ` 


Uruguay lahmgeschossen hatte. Der Treffer hatte die Bord- 
wand des Maschinenraums durchschlagen, dabei eine 
Platte der Außenhaut in Höhe der Wasserlinie aufgerissen 
und Dampfrohre beschádigt. Der Dampfdruck sank, das 
Schiff schleppte sich mit sechs Knoten dahin, und EE 
Machado ließ sich den Schaden schildern. 
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„NEGATIVE“ 


ENTWICKLUNG: 
. Aus dem 
Passagier- 

dampfer wurde 
ein Fracht- und 
Auswanderer- 

. schiff und 
schließlich ein 


Truppen- : 
transporter; 


. der Ruf des 
unglücklichen 
Schiffes blieb 
bestehen 


Foto: SMS Schiffe- 
Menschen-Schicksale 


URUGUAY 


»Die Hälfte der aufgerissenen Platte ist über der Wasser- 
linie“, erklärte der Chief. „Wenn weiter nichts passiert, 
kriegen wir das in zwei Stunden wieder hin, können dann 
Zement hineingeben und die Stempel aufsetzen. Für zehn 
Knoten Fahrt müsste es dann wieder reichen." ; 


achado atrhete auf. Zehn Knoten, das war 

immerhin ein Lichtblick, den er bei dem 

fortwährenden Pech des Schiffes nicht er- 

wartet hätte. Doch schon bald musste er 

seine Meinung revidieren, als das Baro- 

meter in beängstigende Tiefen fiel und keine zehn Stunden 


später das Sturmtiefmit elementarer Wucht über sein Schiff, 


hereinbrach. Mit haushohen Wellengebirgen, die donnernd 
gegen das Vorschiff krachten und den Rumpf bis in den 
letzten Spant erschütterten. Nicht nur ihm graute es beim 


"Anblick dieser ungeheuren Wassermassen, die sich mit 


gischtumsprühten Kämmen aus dem dunklen Nordwest- 
horizont heranwälzten und schäumend über Decks und 
Aufbauten zusammenbrachen, dabei alles mit sich reißend, 


„Damit können wir nicht gegen 
die Sturmsee andampfen. Das Wetter 
steht schon bis an die Feuerungen“ 


Die schlechten Nachrichten nehmen kein Ende 
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was nicht doppelt und dreifach gesichert war. Rettungs- 
boote gingen über Bord, wurden von überkommenden 
Seen zertrümmert, aus ihren Davits gerissen und vom 
Sturm davongetragen. 

Entfesselte Naturgewalten, die niemanden auf der 
Brücke unberührt ließen. Lediglich der Zweite Offizier Hur- 
tado zeigte sich gelassen. Er hatte so ein Unwetter schon mal 
erlebt; damals, im Herbst 1907, als während des Sturmes 
auch noch die Cholera an Bord wütete - er war sicher, das 
Schiff würde auch diese Sturmnacht überstehen. Doch 
dann geschah etwas, das auch die Zuversicht des Zweiten 
ins Wanken brachte. Er wunderte sich noch, dass jetzt die 
See im spitzen Winkel gegen die Backbordseite anrannte, 
als der Rudergänger auch schon schrie. „Ruderversager!“ 
Entsetzt sahen sich die Männer an. Ruderversager! Das 


Schiff ließ sich nicht mehr steuern, bei diesem Sturm ein 
Todesurteil. Kapitän Machado befahl Hurtado mit ein paar 
Männern nach achtern zum Handruder, das sich in einem 
Deckshaus unmittelbar über dem Buderschaft befand und 
mit diesem verbunden war. Von überkommenden Seen 
durchnässt, kämpften sich die Männer durch die-Fluten 
zum Rudermaschinenhaus, und die erfahrenen Mechani- 
ker hatten das Problem auch bald erkannt. „Bolzen waren 
herausgeschlagen, das hat den Zahnsektor in die. Höhe 
getrieben‘; berichtete der Zweite. „Sie steuert wieder!“ 
Gerade noch rechtzeitig, bevor die anbrandenden Wo- 
gen.das Schiff auf die Seite legen konnten. Jetzt konnte es 
wieder gegen die laufende See gedrehtwerden. Eine Gefahr 
war beseitigt, die nächste ließ nicht lange auf sich warten: 
Der Chief hatte die Fahrt gestoppt, die Schrauben standen. 
„Warum, zum Teufel?“, wollte Kapitän Machado wissen. 


„Das Leck ist nur provisorisch geflickt kam die Antwort ` ` 


aus der Maschine. „Damit können wir nicht gegen die 
Sturmsee andampfen, capitan. Das Masi steht schon bis 
an die Federungen!“ 

Auch das noch. Das Schiff machte seinem schlechten Ruf 
wirklich alle Ehre, und Machado hatte gar keine andere 
Wahl: „Also gut“, seufzte er: „Hurtado - Kurs auf Cadiz fest- 
legen! Bevor uns der Dampfer unterm Hintern wegsäuft, 
gehen wir ins Dock!“ 

Als fünf Tage später im spanischen Cadiz die Ankerkette 
aus der Klüse rauschte, hatte das Schiff vier Tote zu be- 
klagen: Drei Heizer und ein Maschinist waren ihren beim 
Beschuss durch den Kreuzer erlittenen Verletzungen er- 
legen. Und um das Maß vollzumachen, fanden die Werft- 
arbeiter beim Wegräumen der Stützen in dem mit Zement 
angeschütteten Vorschiff noch einen Toten: den Schiffszim- 
mermann. Der musste dort gearbeitet haben, als das Schott 
geschlossen worden war. 

Ihn hatte keiner vermisst. 


as Kriegsende sah die Uruguay abermals auf 

dem Schiffsfriedhof von Barcelona. Ihr ma- 

terieller Wert war beträchtlich gesunken, das 

Abwracken lohnte sich kaunr noch. Aber 

Señor March eilte es auch nicht mit dem Ver- 

kauf. Gerüchten zufolge plante Barcelona in wenigen Jahren 
eine große Weltausstellung, da würde viel: Platz für Be- 


sucher gebraucht werden. Was lag also näher, als in Ruhe 


abzuwarten, bis das Schiff als schwimmende Herberge die- 
nen konnte. 


E i; ‚SEEMANNSCHAFT & BORDLEBEN 


Doch dann kam erst noch der Zweite Spanisch-Marok- 
kanische Krieg, der als Rifkrieg in die Geschichte einging. 
Unter Führung des Diktators General Miguel Primero de 
Rivera wollte Spanien mit Unterstützung Frankreichs 
seinen Einflussbereich in Marokko ausdehnen und begann 
1921, sein Protektoratsgebiet im Rifgebirge zu besetzen. 
Das brachte den Spaniern seitens der Rifkabylen, die sich im 
heimischen Gebirge bestens auskannten, herbe Verluste ein. 
` Als dann Spanien im September 1925 (!) aufgrund der 

hohen Verluste wieder Truppen nach Tanger verschiffen 
musste, wurde auch die Uruguay aus ihrem Dornröschen- 
schlaf geweckt. Als Truppentransporter war sie allemal 
noch zu gebrauchen, und Señor March rieb sich in Erwar- 
tung der fetten Chartergebühren die Hände. 

Doch bei dem sprichwórtlichen Pech des Schiffes war 

‘das mit den zu befórdernden Truppen so eine Sache. Wäh- 
rend nämlich die auf den übrigen Transportern eingeschiff- 
ten Truppen durchweg guter Stimmung.waren und singend 
den Hafen von Cartagena verließen, waren die an Bord der 
Uruguay befohlenen Soldaten schon ein anderes Kaliber. 
Das hatte das Truppenkommando auch dem neuen Kapitän 
in einem Funkspruch mitgeteilt: „Größte Vorsicht geboten. 
Eine auf Uruguay eingeschiffte Kompanie aus kürzlich ein- 
gezogenen, noch nicht gedienten Soldaten hat vor dem Ab- 
marsch aus der Kaserne gemeutert.“ 

Der Kapitän hatte erst mal geschluckt. Meuterer an Bord, 
die man statt ins tiefste Verlies zum Verheizen nach Ma- 
rokko schickte. Das konnte nicht gut gehen. Also ließ er als 
erste Maßnahme auf der Brücke ein Maschinengewehr auf- 
stellen. Damit fühlte er sich sicherer, denn das Schiff war 
mit Soldaten überfüllt bis hinauf zum Bootsdeck. Welches 
nun die meuternde Kompanie war, wusste er nicht, und so 
schárfte er seinen Offizieren erhóhte Wachsamkeit ein. 

Vorerst blieb es auch ruhig an Bord, erst als in der Nacht 
die Lichter der afrikanischen Küste an Backbord auftauch- 
ten, wurden die Meuterer aktiv. Schüsse durchbrachen das 


Rauschen der See, gellende Hilfeschreie vom Achterdeck . 


Ein Leutnant stürzte auf die Brücke: „Meuterei! Die Schwei- 
nehunde schiefen unsere Offiziere nieder. Die Niedergánge 
sind verbarrikadiert, damit sind wir von unserer loyalen 
Truppe abgeschnitten!" 

„Funkspruch an Truppenkommando Cartagena! ^ be- 
fahl der Kapitän: „Meuternde Truppen an Bord. Offiziere er- 
schossen. Benótigen dringend Hilfe! Rudergánger: Auf 
0-5-0 gehen, zurück nach Cartagena!" à 

„Meldung vom Flottenkommando, capitán: Uruguay 
zum Piratenschiff erklärt. Schicken zwei Kreuzer. Kurs auf 
Cartagena halten!“ 

Krachend flog die Tür zur Brücke auf. Soldaten stürzten 
herein, richteten ihre Waffen auf die Offiziere. Der Anfüh- 
rer trat vor, blickte auf den Kompass und wandte sich dann 
dem Kapitän zu: „Die Reiseroute ist geändert.“ Er grinste. 
„Wir fahren jetzt nach Algier!“ 

Angesichts der drohend auf ihn gerichteten Pistolen- 
mündung hatte der Kapitän keine andere Wahl und ließ 
Kurs auf Algier nehmen. Die Meuterer hatten das Schiff 
übernommen; nicht nur auf der Brücke, auch in der Ma- 
schine. Der Erste Ingenieur versuchte noch, mit einigen 
bewaffneten Offizieren die außer Kontrolle geratene Horde 
zu stoppen, Schüsse fielen, die halbnackten Heizer rissen 
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mit Greifzangen die glühenden Kohlenstücke aus dem 
Feuer und schleuderten sie auf die Offiziere, die über die 
Steigleitern dem Póbel zu entkommen versuchten. Der 
Mob stürmte hinterher. Ein wuchtiger Hieb schleuderte den 
Ersten Ingenieur von der Leiter, den Zweiten Hurtado 
ereilte das gleiche Schicksal. Ein Heeresoffizier versuchte 
noch, den Niedergeschlagenen aus dem Gefahrenbereich 
zu schleppen, musste aber feststellen, dass er sich um einen 
Toten bemühte. 


ie Uruguay antwortet nicht mehr, comandante." 
„Dann haben die Meuterer das Schiff an sich 
gebracht“, presste der Kommandant zwi- 
schen den Zähnen hervor. „Aber das werden 

d sie bereuen, das schwöre ich!“ à 

Mit hoher Fahrt preschten die Kreuzer durch die See. 
Durch die Kursanweisung aus Cartagena wussten die Kom- 
mandanten in etwa, wò sie zu suchen hatten. Bei fünf 
Meilen Abstand zwischen den Kreuzern konnten sie ein 
Seegeþiet von gut 15 Meilen überblicken. Die Meuterer 
konnten gar nicht davonlaufen. Dann, im Morgengrauen, 
war es so weit. 

„Schiff Backbord voraus!“ 

Das musste die Uruguay sein; klar zu erkennen vor dem 
heller’ werdenden Osthorizont. Aber däs Schiff machte 
keine Fahrt, schlingerte hilflos in der Dünung. „Die ver- 
dammte Meuterbande ist wohl nicht in der Lage, die 
Maschinen zu bedienen“, konstatierte der Kommandant 
grimmig. „Funkraum soll sie zur Übergabe auffordern! 
Backbordbatterie klar zum Feuern!“ 

Als das Schiff auf den Funkspruch nicht reagierte, ließ 
der Kommandant das Feuer eröffnen. Die ersten Granaten 
heulten hinüber, detonierten, entfachten Brände. Auf den 


Kreuzern gingen die Enterkommandos in die Boote und be- ` 


endeten den Spuk. Die loyal gebliebenen Truppen kamen 
auf andere Schiffe, die Anführer der Meuterer wurden 
kurzerhand in den Kasematten von Cartagena erschossen. 
Danach fristete die Uruguay wieder ein kümmerliches 
Dasein auf dem Schiffsfriedhof ... bis 1931, da wurden im 
Zuge der spanischen Revolütionswirren Gefángnisse ge- 
braucht, die nicht in ausreichender Menge vorhanden 
waren. Also wurde die Uruguay zum Gefängnisschiff für 
3.000 Gefangene degradiert; der endgültige Niedergang 
eines einst schmucken Liners, auf dem die Eingekerkerten 
unter unvorstellbaren Bedingungen dahinvegetierten. 
Nach dem Regierungswechsel 1933 wechselten freilich 
auch die Gefangenen. Dann, 1939, verlor sich die Spur des 
Schiffes. Es war nicht mehr da; verschwunden wie ein Geist, 
und niemand konnte sagen, wohin. Doch es gab eine Mel- 
dung der Times unter der Rubrik Schifffahrtsnachrichten 
vom 26. März 1940, die aufhorchen ließ: „Beim Abwracken 
eines alten, spanischen Passagierdampfers ereignete sich 
ein bedauernswertes Unglück. Bei Schneidbrennerarbeiten 
brach der Bug des Schiffes, der mehrere Lecks aufwies, zu- 
sammen und begrub acht Arbeiter unter seinen Eisenwän- 
den und Spanten. Den Familien der Verunglückten wendet 
sich allgemeine Teilnahme zu.“ War es die Uruguay? ` 


IN DER NÄCHSTEN AUSGABE: Atlantik 1943 - Deutsche , 


U-Boote am Geleitzug HX 231 mit 61 Schiffen für England 


E? 


V 5107 bei der 51. Vorpostenflottille 


Ab Juli 1940 nutzte die Kriegsmarine 
ds Fischereimotorschiff Aalesund als Vorpostenboot Sturm. 
Das Foto zeigt das Boot zum Jahreswechsel 1940/41 als 


Foto: Sammlung König 


Gitterrohr-Ladebaums konnte die Sturm 
im Oktober 1940 bei Florø eine’ Ar 196 A72 
aus dem Wasser ziehen 


ai AN 


Foto: Sammlung König 


Am Haken 


Das Vorpostenboot Sturm zog im Oktober 1940 ein Wasserflugzeug vom 
Typ Arado Ar 196 A-2 vor Florg, der westlichsten Stadt Norwegens, aus dem Wasser. 
Handelt es sich um das Bordflugzeug der Gneisenau? 


us Mangel an militärischen Fahrzeugen 
A: genügend großer Stückzahl hat die 
Marine beispielsweise auch Fischerei- 
boote im Zweiten Weltkrieg zu vielen Aufga- 
ben herangezogen. Sie sicherten Einzelfah- 
rer und kleine Geleitzüge, verdingten sich als 
Behelfsminensucher, Nebelträger, Flakjäger 
und vor allem als Vorpostenboote. 

Sie wurden manch einem tief einfliegen- 
den Bomber zum Verhángnis und halfen 
überall dort, wo man sie benótigte. Viele gin- 
gen verloren, denn Vorpostenboote waren 
„Mädchen für alles“. 

Ein belgischer Militaria-Händler bot vor 
einigen Jahren Fotografien aus dem Nachlass 
eines Besatzungsangehörigen vom Vorpos- 
tenboot Sturm an. Dieses Boot war 1939 als 
Aalesund für Ingolf Solbjorg in der norwegi- 
schen Provinz (Fylke) More og Romsdal in 
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Von Christian König 


für die Arado 196 war 
auf Turm C der Gneisenau montiert. Im 
Artillerieduell mit britischen Einheiten 
während des Unternehmens „Juno“ 1940 
wurde das Flugzeug durch den Gasdruck 
der eigenen Artillerie beschädigt 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Fahrt. Gebaut hatte Sturm die Skipsverft og 
Mek.-Verksteder Anders M. Liaaen als Bau- 
nummer 81 gemeinsam mit dem Schwester- 
schiff Jøkul (Baunummer 80). 


Modernste Boote 

Beide Neubauten waren laut Bauzeichnung 
6057 als 40,93 Meter lange, 6,80 Meter breite 
und 3,70 Meter tief gehende Stahlschiffe aus- 
geführt, angetrieben von einem 66-PS-Vier- 
zylinder-Dieselmotor 2 SCSA, den der 
Schiffbaumeister selbst gefertigt hatte. Als Fi- 
schereimotorschiffe záhlten die 151 GRT ver- 
drängende Jøkul und die Aalesund Ende 
1939 zu den modernsten Exemplaren ihrer 
Art in norwegischen Gewässern. Im Lloyd's 
Shipping Register 1940 war die Aalesund als 
laufende Nummer 54323 geführt (Call Sign 
LKCL). 


N: Die Arado 196 ist oben! Die 
geklappten Tragflächen und der abgeplante 
Motor deuten auf einen Unfall hin 


Foto: Sammlung König 


Nachdem die Wehrmacht Norwegen be- 
setzt hatte, fiel das Boot im Sommer 1940 
in deutsche Hände und diente ab 18. Juli 
in der Kriegsmarine als Vorpostenboot 
Sturm. Mit einer Beutekanone auf der Back 
und einem 2-cm/C30-MG auf dem Peil- 
deck behelfsmäßig bewaffnet, war das Boot 
wegen seines stabilen Ladebaums in Gitter- 
rohrbauweise auch für Bergungseinsätze 
geeignet. Im Oktober 1940 gelang der Be- 
satzung, ein Wasserflugzeug vom Typ Ara- 
do Ar 196 A-2 vor Floro, der westlichsten 
Stadt Norwegens zwischen Aalesund und 
Bergen, zu bergen. 

Doch welche Arado wurde dort aus dem 
Wasser gehievt? Nach wenigen Arado-Ar- 
196-V-Mustern, einer bescheidenen Nullse- 
rie und 20 Exemplaren der Baureihe A-ı 
markierte die A-2 den Beginn der Serien- 
fertigung in größeren Stückzahlen. Im Werk- 
nummernblock 100 032 bis 100 116 fertig- 
ten die Arado Flugzeugwerke GmbH in 
Warnemünde 85 Arado Ar 196 der Baureihe 
A-2, die von Oktober 1939 bis September 
1940 als W.Nr. 196 0032 bis 196 0116 der 
Luftwaffe zuliefen. 

Aufden Bergungsfotos ist wahrscheinlich 
eine frühe A-2 (W.Nr. 0032 oder 0034) zu 
sehen. Über die Werknummer 196 0034 ist 
bekannt, dass sie ab dem 15. Dezember 1939 
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FUNDSTÜCKE 


bei der Bordfliegerstaffel 1/196 in Wilhelms- 
haven als Bordaufklärer diente. Mit dem 
Verbandskennzeichen T3+HH befand sie 
sich am 13. Februar 1940 auf dem Schlacht- 
schiff Scharnhorst, das gemeinsam mit dem 
Schlachtschiff Gneisenau, dem schweren 
Kreuzer Admiral Hipper und zwei Zerstörern 
für das Unternehmen „Nordmark“ vorge- 
sehen war, um zwischen den Shetland Inseln 
und Norwegen den Geleitzugverkehr nach 
Großbritannien zu stören. 


Artillerieduell der Kampfgruppe 


Der Vorstoß vom 18. bis 20. Februar unter 
dem Kommando von Flottenchef Admiral 
Wilhelm Marschall blieb für die schweren 
Überwasserkräfte ergebnislos. Allein die 
Unterseeboote konnten 13 Schiffe versenken 


Mit demVerbands- 
kennzeichen T3+HH 
befand sich die Arado 
im Februar 1940 
zunächst aufdem 
Schlachtschiff 
Scharnhorst, 
ab 31. Mai dann auf 
der Gneisenau 


(Weg 


De - Vermutlich 


handelt es sich um die W.Nr. 0034, die das Schlachtschiff Gneisenau 
am 10. Juni 1940 in Trondheim von Bord gab 


Foto: Sammlung König 


(zwölf Handelsschiffe und den britischen 
Zerstörer HMS Daring). 

Nach dem Unternehmen „Weserübung“ - 
dem Überfall auf Dänemark und Norwegen 
- plante die Seekriegsleitung ab 4. Juni 1940 
die Operation „Juno“. Dabei sollten diesel- 
ben Kriegsschiffe wie bei „Nordmark“ zur 
Entlastung der deutschen Kampfgruppen in 
Norwegen den britischen Nachschub unter- 
brechen; die Zerstörereskorte hatte man auf 
vier Schiffe erhöht, auf Gneisenau gab man 
ab 31. Mai unter anderem die T3+HH 
(W.Nr. 0034) mit. Der Kampfgruppe gelang 
es, den britischen Tráger HMS Glorious so- 
wie die beiden Zerstórer HMS Acasta und 
HMS Ardent zu versenken. 

Bei einem Artillerieduell vor der norwegi- 
schen Küste wurde das auf dem Katapult be- 
findliche Bordflugzeug durch den Gasdruck 
der eigenen schweren Artillerie zu 60 Pro- 
zent beschädigt und deshalb am 1o. Juni in 
Trondheim ausgeladen. Was mit der Arado 
weiter geschah und wie sie letztlich ins Was- 
ser geriet, aus dem es das Vorpostenboot 
schließlich herausfischte, ist nicht bekannt. 

Für die Sturm verlief das weitere Dasein 
unglücklich. Am 23. Dezember 1940 in 
Bergen beim ,Küstensicherungsverband 
norwegische Westküste" in die neu aufge- 
stellte 51. Vorpostenflottille eingereiht, 
ging Sturm bereits am 16. September 1941 
nach einer Kollision mit dem D/S Carl Reh- 
der in der Meerenge von Sognesjøen in 
Vestland verloren. 
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HIFFBRUCH DER MEDUSE UND DIE FOLGEN 


ette sich, werkann!" ` 
99 i E 

Im Juli 1816 läuft die französische Ffegatte Meduse vor der westafrika E. Küste auf Grund. 
15 Überlebende auf einem Floß werden nach 13 Tagen vor der iste S egals vc von einer r Brig gerettet. 


Das Ereignis bewegt die Welt - und geht auch h 


Von Dr. Guntram Schi 


KATASTROPHEN ZUR SEE 


WELTBEKANNT: Der Künstler 
hatte sein Werk ursprünglich 
»Schiffbruchszene" genannt, 
gab ihm aber spáter den 
Titel,DasFlofider Medusa“ — EA 
(Le Radeau de la Méduse“), ; E ! 


s 


er Held hat den klingenden Na- 

men Jean-Baptiste-Henri Savigny. 

Als 23-jähriger Schiffsarzt und zwei- 
ter Sanitátsoffizier auf der Fregatte Meduse 
muss er nach Verlassen des aufgegebenen 
Dreimasters das Kommando auf dem Floß 
mit übernehmen, das ihn und eine Handvoll 
Männer überleben lässt. Und: Er verfasst 
einen denkwürdigen Bericht, der die 13 Höl- 
lentage im Sommer des Jahres 1816 detail- 
liert schildert - Morde, Kannibalismus und 
Wahnsinn inbegriffen. 

Dieser Bericht erscheint am 13. Septem- 
ber 1816 in der liberalen Pariser Zeitung 
Journal des Débats und versetzt die Öffent- 
lichkeit in Aufruhr. Was auf dem Floß pas- 
siert ist, übersteigt die menschliche Vor- 
stellungskraft. Weil der Autor auch gegen die 
Schiffsführung der Méduse hart ins Gericht 
geht und Kritik am System des Bourbonen- 
kónigs Ludwig XVIII. übt, trifft er einen 
Nerv der Zeit. 


Ein Bild erzählt Geschichte 


Den trifft auch ein damals wenig bekannter 
Maler namens Théodore Géricault, der in 
dem aufwühlenden Geschehen seine ein- 
malige Chance sieht: Er will den Moment 
festhalten, als die letzten beklagens- 
werten Menschen auf dem Flofi am 
Horizont die rettende Brigg LArgus 
erspáhen. Um die Situation móglichst 
realistisch wiedergeben zu kónnen, 
holt er sich Informationen von Savigny, 
studiert die See bei Le Havre und die 
Physiognomie von Sterbenden und 
Gestorbenen im Hôpital Beaujon in 
Paris. Er fertigt mit einem geretteten 
Schiffszimmerer sogar ein dem Ori- 
ginal sehr nahekommendes Floß an. 

So entsteht 1818/19 nach sorgfälti- 
gen Vorarbeiten das 4,91 mal 7,16 Me- 
ter große Monumentalgemälde in ro- 
mantisch-naturalistischem Stil, das ihn 
später zu Weltruhm gelangen lässt. Zu- 
náchst bringt ihm das Bild allerdings 
Ärger ein, denn die Regierung, die 
kein Interesse an dem Thema hat, da 
sie den Kommandanten und die Offi- 
ziere der Méduse für die verhängnis- 
volle Fahrt einst auswáhlte und nun 
keine Verantwortung übernimmt, er- 
kennt natürlich die Motivation und die 
versteckte Kritik. 


Abschied aus der Marine 


Savigny, der das Marineministerium 
drängt, die Sache aufzuarbeiten, dort 
aber auf taube Ohren stößt, fällt eben- 
falls in Ungnade und nimmt 1817 sei- 
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KATASTROPHEN ZUR SEE 


Géricaults Gemälde 
und Savignys Buch 
gaben in Paris 
Anlass für politische 
Diskussionen über 
den Zustand der 
Regierung. Beide 
hatten aber das 
Geschehene nur zu 
beschreiben versucht 


nen Abschied aus der Marine, den er auch 
nicht bereut. Sein Buch Naufrage de la frégate 
la Méduse erlebt vier Auflagen, Übersetzun- 
gen ins Englische, Holländische und Deut- 
sche, und er selbst wird für die auf seinen 
Erlebnissen beruhende Thése médicale Dok- 
tor der Medizin! 

Das Gemälde und das Buch geben fortan 
Anlass für politische Dispute über den Zu- 
stand der Bourbonen-Herrschaft, die den 


MODERN UND KAMPFKRÄFTIG: Im Juli 1810 vom 
Stapel gelaufen, záhlte die Fregatte Méduse zu den 
damals besten Schiffen der franzósischen Marine 


Foto: SZ-Photo/Rue des Archives/Tallandier 


Urhebern fern gelegen haben dürften. Sie 
wollten, jeder auf seine Art, die Dinge nur so 
darstellen, wie sie den Tatsachen am ehesten 
entsprachen. Das eindrucksvolle Ölbild sieht 
sich bis zum heutigen Tag dem Vorwurf aus- 
gesetzt, szenisch zu überzeichnen und das 
Elend dann doch nicht so abzubilden, wie es 
tatsächlich gewesen ist. 

Aber kann es überhaupt gelingen, das 
Furchtbare jener endlosen Stunden und 
Tage in Farben und Worten festzuhalten? 
Savigny zweifelt daran, obwohl die histori- 
sche Authentizität seiner literarischen Hin- 
terlassenschaft naturgemäß größer ist als die 
von Géricaults visuellem Werk: „Wie könnte 
man das Geschehene schildern, ohne weit 
hinter der Wirklichkeit zurückzubleiben?“ 


Beginn der Mission 


Diese Wirklichkeit hatte am 17. Juni 1816 be- 
gonnen, als die mit Kanonen bestückte Fre- 
gatte Meduse als Flaggschiff gemeinsam mit 
drei weiteren Schiffen, der Korvette L’Echo, 
der Brigg LArgus und dem Tender La Loire, 
allesamt 600 Mann, von Rochefort in See 
stieß. Grund war der Regierungsauftrag, die 
ehemals französischen Stützpunkte West- 
afrikas „auf Vordermann“ zu bringen, die 
der Wiener Kongress Frankreich wie- 
der zugestanden hatte. 

Ein bunt zusammengewürfelter 
Haufen, darunter ehemalige Sträflinge, 
die jetzt als Soldaten dienten, Arbeiter, 
Bauern, Geistliche, Pädagogen, Tech- 
niker und Mediziner wie Savigny, war 
dafür ausgewählt worden. Das Ge- 
schwader kommandierte der auf Me- 
duse eingeschiffte Fregattenkapitän 
Duroy de Chaumareys, dem der Ruf 
vorauseilte, kein besonders guter Navi- 
gator zu sein. 

Das zeigte sich bereits kurz nach 
der Abfahrt, als er es sehr zum Ärger 
der Offiziere nicht vermochte, als Ver- 
bandsführer alle Schiffe zusammen- 
und auf Kurs zu halten. Er segelte des- 
halb mit dem schnellen Flaggschiff 
weit voraus und entgegen dem Rat der 
erfahrenen Seeleute an der gefährli- 
chen Küste entlang, umschiffte das 
Cap Blanc und steuerte direkt die d'Ar- 
guin-Bank an. In den wegen Sandbän- 
ken und tückischen Strömungen be- 
rüchtigten Untiefen strandete die 
Meduse nach zahlreichen Navigations- 
fehlern am 5. Juli auf der Position 
19° 36° Nord, 16° 45’ West. 

In der Absicht, das Schiff zu leich- 
tern und damit Auftrieb zu geben, ließ 
der Kommandant Wasserfässer und 
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und sieben Metern Breite 
| eine Art Bug, war aber 
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starke Besatzung, das auf sich allein gestellte 
Schiff - die anderen Schiffe waren längst 
außer Reichweite - wieder in Fahrt zu brin- = | 
gen. Als alle Versuche scheiterten, stand fest: 7 — 
Die Méduse ist verloren! S 
Die wenigen Beiboote und Jollen reichten EH 
aber bei Weitem nicht aus, sodass man be- 
schloss, für die übrigen etwa 150 Mann und 
die erforderlichen Nahrungsvorräte ein Floß 
zu bauen. Hierfür bedienten sich die Mánner 
am Wandholz und an den Masten der Fre- 
gatte und zimmerten ein 20 Meter langes 
und sieben Meter breites Flof zusammen. 
Der Plan war, das Gefáhrt von einer Scha- 
luppe und zwei etwas geráumigeren Jollen 
an die ungefáhr 40 Seemeilen entfernte sene- 
galesische Küste schleppen zu lassen. 
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EXAKTER NACHBAU: Rekon- 
struktion des Floßes im Marine- 
Als die Médusein einem Unwetter zu bersten museum Rochefort; den Mast 
begann, hieß es: „Rette sich, wer kann!“ Ent- Beer 5 errichteten die Unglücklichen im 
gegen jeder Marinetradition, wonach der Sommer 1816 erst kurz vor ihrer 


150 français avaient été places sur cette machine: 
Rettung Foto: Sammlung Schiff Classic 


Verwegenes Vorhaben 


13 seulement Drun sauves 13 joues a pcs. 
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REVOLTEN „AN BORD“: Der immer wieder aufflammenden Aufstände konnten die wenigen Vernünftigen kaum Herr werden, Mord war 


an der Tagesordnung, Kannibalismus kam hinzu - die Katastrophe nahm ihren Lauf 


Kommandant als Letzter von Bord geht, 
suchte sich auch de Chaumareys einen siche- 
ren Platz in einem der Beiboote. Zu dem 
Zeitpunkt befanden sich noch etwa 80 Mann 
auf der Fregatte. Ein Aufstand unter den 
Stráflingssoldaten, die fürchteten, dass die 
Seeleute sie im Stich liefen, das hastige Sam- 
meln und Bergen von abrutschenden Was- 
ser- und Weinfässern sowie Zwieback und 
die Frage, wer welches Rettungsmittel bestei- 
gen sollte, führten zu chaotischen Verhältnis- 
sen. Mehr als 152 (nach anderen Quellen 
157) Menschen fanden sich schließlich 
auf dem Flof wieder; bis auf 17 Perso- 
nen, die die Méduse nicht verließen 
und von denen drei überleben sollten, 
verteilten sich alle anderen auf die 
sechs Beiboote. 


Hunger, Durst, Delirium 

Dass die Konstruktion des Floßes man- 
gelhaft war, erwies sich schon beim 
Beladen. Die Last war viel zu schwer. 
Die Schiffbrüchigen standen dicht an 
dicht bis zur Hüfte im Wasser, Platz 
zum Hinlegen gab es nicht, Fásser und 
Behälter mit dem Allernótigsten zum 
Überleben nahmen den letzten Raum. 
Wer sollte führen? Einziger Seeoffizier 
war der Aspirant 1. Classe Jean-Daniel 
Coudéin, der aber wegen einer schwe- 
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empfangen wurden 


ren Verwundung am Bein die Funktion des 
Kommandanten nicht wahrnehmen konnte. 
Folglich kamen nur der Schiffsarzt Savigny 
und ein Ingenieur-Geograf dafür infrage, die 
ihre Sache alles in allem gut machten. 

Sie blieben bis zum Schluss bei klarem 
Verstand, wáhrend sich andere im Wahn 
umbringen und gegenseitig sogar zerflei- 
schen sollten. Savigny hob in seiner Nieder- 
schrift spáter hervor, dass in Extremsitua- 
tionen wie dieser weniger die physische 
als vielmehr die psychische Verfassung aus- 
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GLÜCK GEHABT: Besser als den Elendsgestalten auf 
dem Floß erging es den Männern der Rettungsboote, die 
an der Küste landeten und vom senegalesischen König 

Foto: SZ-Photo/Rue des Archives/RDA 


Foto: SZ-Photo/Rue des Archives/Tallandier 


schlaggebende Bedeutung besäße. Nicht der 
Körper entscheide den Wettkampf mit dem 
Tod, sondern der Kopf. 


Der Tod geht um 


Und dieser nun anhebende, 13 Tage andau- 
ernde Wettkampf bestand in einem gnaden- 
losen Wechsel aus Hunger, Durst, Halluzina- 
tionen, Trost- und Schlaflosigkeit, Unbilden 
der Natur und dem immer wieder aufflam- 
menden Kampf von Mann gegen Mann - 
und raffte einen nach dem anderen dahin. 
Das einen Meter ins Wasser eintau- 
chende Floß, das eigentlich hätte gezo- 
gen werden sollen, trieb schon am 
zweiten Tag allein vor sich hin, nach- 
dem einer der Offiziere der voraus- 
fahrenden Schaluppen offenbar die 
Schlepptaue gekappt hatte. Die Ret- 
tungsboote machten sich auf und 
davon und waren nie wieder gesehen; 
die so Evakuierten sollten alle mehr 
oder minder wohlbehalten das Land 
erreichen. 

Ohne Mast, den man erst spáter er- 
richtete und mit einem Notsegel ver- 
sah, ohne Kompass und Ruder manó- 
vrierunfáhig, konnte man auf dem 
Floß eigentlich nur auf ein Wunder 
hoffen. Sechs Fásser mit Wein, zwei 
mit Wasser und ein Sack Schiffszwie- 
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back waren alles, was als Nahrungsquelle 
diente. Fatalerweise aber eben auch Alkohol, 
dem gerade die Soldaten im Übermaß zu- 
sprachen, um dann enthemmt auf ihre 
Leidensgenossen loszugehen - und zu mor- 
den; Savigny selbst wurde gebissen. 


Salzwasser in den Wunden 

Bei einem nächtlichen Massaker starben 
63 Mann, vereinzelt kam es zu Menschen- 
fresserei. Verletzte litten durch die über- 
kommende See, die Salzwasser in die Wun- 
den spülte, entsetzliche Qualen, und bis sie 
schließlich starben, vergingen teil- 
weise Stunden. Nur mit Mühe konn- 
ten die wenigen Vernünftigen der 
mehrfach aus dem Ruder laufenden 
Mordaktionen Herr werden, die aber 
einen nicht unbeträchtlichen Vorteil 
zeitigten: Mit jedem Mann und jedem 
Fass weniger hob sich das Floß, sodass 
man irgendwann sogar für eine Weile 
sitzen konnte. 

Am achten Tag lebten nur noch 
27 Mann, die Vorräte reichten keine 
fünf Tage mehr. Also fiel der Ent- 
schluss, die Todgeweihten dem Wasser 
zu übergeben. Manche sprangen selbst, 
da sie in ihrem Wahn statt der töd- 
lichen See blühende Wiesen zu sehen 
meinten. Von den übriggebliebenen 
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HTZEITIG: Nach 13 Tagen erblic 


ENDLICH IN SICHERHEIT: In Saint-Louis wurden 
die Geretteten des Floßes versorgt; sitzend der 
Schiffsarzt Jean-Baptiste-Henri Savigny 
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kten die 15 Überlebenden die rettende Brigg L'Argus 


Foto: SZ-Photo/Rue des Archives/Tallandier 


Sechs Fässer mit Wein, 
zwei mit Wasser und ein 
Sack Schiffszwieback 
waren alles, was an 
Nahrung zur Verfügung 
stand. Fatal war der 
Genuss alkoholischer 
Getränke 
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15 Mann konnten sich nur zehn einigerma- 
fien bewegen, die allen Verstand zusammen- 
nahmen und eine ArtSonnensegel gegen die 
brennende Mittagshitze setzten. Dann, am 
13. Tag, sichteten sie am Horizont die Mast- 
spitze der Brigg LArgus. Es war buchstäblich 
Rettung in letzter Minute. An Bord und 
dann in Saint-Louis (Senegal) erhielten sie 
entsprechende Versorgung. Dennoch star- 
ben in den folgenden Tagen weitere fünf 
Männer an Erschópfung. 

Das Sichgehenlassen beschreibt der 
Autor, der die Rückreise aus Afrika nach 
Frankreich zum Anlass nahm, erste 
Gedanken für seinen Bericht zu sam- 
meln, neben dem Dahindämmern 
als die größte Gefahr in Extremsitua- 
tionen. 

Er hatte entdeckt, dass der Zwang, 
hellwach zu bleiben, der menschlichen 
Natur mehr widerstrebt, als sich gegen- 
seitig aufzuessen oder wider besseres 
Wissen Salzwasser zu sich zu nehmen. 
Von einer deliriumartigen Ohnmacht 
überfallen und willenlos ausgeliefert 
zu sein, identifizierte Savigny als das 
Schlimmste unter den vielen Übeln, 
von denen das Marineministerium 
zwar nichts wissen wollte, die aber 
durch Buch und Bild für die Ewigkeit 
konserviert sind. $ 
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AKTIV ODER PASSIV - ULTRASCHALL ZUR ORTUNG UNTER WASSER 


Sonar - das ist die Kurzfassung von sound navigation and ranging, also Schallortung durch Reflexion. 
Was das Radar für die Ortung und Entfernungsmessung an der Luft ist, das ist das Sonar 
für die Suche unter Wasser; nur dass es keine elektromagnetischen Wellen aussendet wie das Radar, 
sondern Schallwellen. Aber das Prinzip ist dasselbe 
Von Peter H. Block 


enn man ein Rohr ins Wasser 
W taucht und das andere Ende ans 
Ohr hält, kann man Schiffe auf sehr 


große Entfernung hören.“ Diese Erkenntnis 
stammt von keinem Geringeren als von Leo- 
nardo da Vinci, der die passive Ortungsmög- 
lichkeit unter Wasser mittels Wasserschall 
bereits 1490 erkannt hatte. Dabei meinte er 
sicher den Trommelschlag des Taktgebers 
für die Ruderer und das rhythmische Ein- 
tauchen der schweren Riemen ins Wasser, 
denn mechanische Schiffsantriebe gab es 
ja noch nicht. Das gleichzeitige Eintauchen 
einer großen Anzahl Riemen ins Wasser 
kann man durchaus auf weite Strecken hö- 
ren, was auch der Tatsache geschuldet ist, 
dass sich der Schall unter Wasser wesentlich 
verlustärmer ausbreitet als in der Luft. 


Gegenmittel gesucht! 

Mehr als 400 Jahre später wurde das Thema 
wieder aktuell, als die deutschen U-Boote zu 
Beginn des Ersten Weltkrieges mit hohen 
Versenkungsziffern (bis Dezember 1915 fast 
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1,5 Millionen BRT) am Lebensnerv Eng- 
lands nagten. Man brauchte ein Mittel, um 
getauchte U-Boote zu entdecken. Hilfestel- 
lung gab hier der franzósische Chemiker 
Pierre Curie, der 1903 zusammen mit seiner 


Der franzósische Physiker 
Paul Langevin (rechts) arbeitete im Ersten 
Weltkrieg an einer Methode, U-Boote 
durch Ultraschallwellen aufzuspüren. 
Damit hatte er zwar keinen Erfolg, aber 
seine Arbeiten waren die Initialzündung 
für die Sonartechnik im Zweiten Weltkrieg 
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Ehefrau Marie Curie den Nobelpreis für 
Physik erhalten hatte. 

Er hatte herausgefunden, wie man Ultra- 
schallwellen erzeugen konnte - das einzige 
Mittel, feste Kórper unter Wasser aufzu- 
spüren. Das ging nur durch Schall, der sich 
im Wasser nicht nur verlustármer, sondern 
auch fast fünfmal schneller fortpflanzt als 
in der Luft. Und je kürzer diese Schallwellen 
sind, desto leichter werden sie reflektiert. 
Normale Schallwellen sind lang genug, um 
Hindernisse zu umgehen, und verhindern so 
eine effiziente Reflexion. 

Die weit kürzeren Ultraschallwellen kón- 
nen dagegen auch kleinere Gegenstände 


EINSATZ IM ERSTEN WELTKRIEG: 
Geräuschortung durch deutsche 

„Artillerie-Entfernungsmesseinheit“ 
an der Westfront 1917 
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leicht reflektieren. Die Richtung, aus der das 
Echo zum Empfänger zurückkommt, zeigt 
auch die Position des georteten Objektes an. 
Und da die Schallgeschwindigkeit bekannt 
ist, kann aus der Zeitspanne vom Aussenden 
des Schalls bis zum Eintreffen des Echos die 
Entfernung des Objektes bestimmt werden. 

Doch zurück zu Pierre Curie. Er hatte 
herausgefunden, dass ein Quarzkristall sich 
verdichtet, sobald er einer elektrischen La- 
dung ausgesetzt wird. Ändern sich diese Im- 
pulse sehr schnell, so verdichten sie sich und 
dehnen sich zeitgleich mit der Veránderung 
aus. Der Kristall vibriert und erzeugt dabei 
Schallwellen, die so schnell oszillieren, dass 
das menschliche Ohr sie nicht wahrnehmen 
kann - eben Ultraschallwellen. 


Alliiertes Forschungskomitee 


Auf dieser Grundlage und nach dem Prinzip 
des Echolots, mit dem mittels Ultraschall die 
Wassertiefe gemessen werden konnte, ent- 
wickelte eine zu diesem Zweck ins Leben 
gerufene Gruppe franzósisch-englischer 
Wissenschaftler mit der Bezeichnung allied 
submarine detection investigation committee 
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WEITERENTWICKLUNGEN: Mechanischer 
Lautempfänger bei Flugmanóvern der 
englischen Armee über London; um 1920 
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(alliiertes Forschungskomitee zur Ortung 
von U-Booten) das erste aktive Sonar. 

Die Engländer nannten es Asdic nach den 
Anfangsbuchstaben des Komitees, und als 
Asdic wurde es auch in Deutschland bekannt 
und im Zweiten Weltkrieg von den U-Boot- 
fahrern gefürchtet. Denn für den Gegner 
unter Wasser hatte das Asdic eine unange- 
nehme Eigenschaft: Sobald der ausgesandte 


Ultraschallimpuls auf die stáhlerne Boots- 
hülle traf, war er im Boot als „Pinnng“ zu 
hóren; in einem hohen Diskant, der an die 
Nerven ging. Denn dann wussten die Màn- 
ner im Boot: Der U Jäger da oben hatte sie 
mit seinem Gerät erfasst, und gleich würden 
die Wasserbomben kommen. 

Dieser Schallsender war in einem Metall- 
dom am Schiffsboden des U-Jägers unter- 
gebracht und sendete seine Schallimpulse in 
Form eines flachen Kegels aus. Dadurch 
wurde der Suchstrahl mit zunehmender Ent- 
fernung immer breiter. Je weiter das U-Boot 
innerhalb des Asdic-Bereichs (dieser betrug 
je nach Beschaffenheit des Wassers etwa 
1.500 Meter) entfernt war, desto wahrschein- 
licher wurde es geortet. 


Bedingt zukunftsfähig 

Die folgenden Versuche mit dem Asdic zeig- 
ten so gute Ergebnisse, dass man in England 
sicher war, das ultimative Ortungsmittel 
zum Aufspüren von U-Booten gefunden zu 
haben, was sich in die Behauptung steigerte, 
dass „mit Asdic ein Zerstörer die Arbeit ei- 
ner ganzen Flottille leisten könne“. 

Doch weit gefehlt. Gleich zu Beginn des 
Krieges, als der asdic operator unter Einsatz- 
bedingungen mit seinem Gerät arbeiten 
musste, zeigte das Asdic seine Schwächen. Es 
konnte nur getauchte U-Boote orten, nicht 
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AKTION ...: Wenn der Ultraschallimpuls von 
Asdic auf die stählerne Bootshülle traf, ... 


Foto: Bridgeman Images/Museum of Science and Industry, 
Chicago/]. B. Spector, interfoto/Mary Evans! 
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aber aufgetauchte. Außerdem bedeutete das 
aufgefangene Echo nicht immer ein U-Boot; 
auch Wracks, Unterwasserfelsen, Fisch- 
schwärme und sogar Temperaturunter- 
schiede oder der Salzgehalt des Wassers re- 
flektierten die Schallimpulse, sodass der 
Mann am Empfänger schon eine längere 
Einsatzerfahrung haben musste, um das 
Echo eines U-Bootes herauszuhören. 

Das Asdic verriet einem zwar auch, wie 
weit man zum getauchten U-Boot entfernt 
war und in welche Richtung es fuhr, nicht 
aber, in welcher Tiefe es sich befand. Die 
Briten hatten einfach versäumt, das Asdic 
dahingehend weiterzuentwickeln, und die 
Deutschen fanden bald geeignete Abwehr- 
maßnahmen. 


Deutsche Reaktion 

Eine davon war der „Bold“: ein kleiner, mit 
Kalziumhydrit gefüllter Drahtkäfig, den das 
U-Boot über eine Schleusenvorrichtung 
ausstieß und das im Wasser eine Gasbla- 
senwolke erzeugte, welche das Asdic wie 
einen festen Gegenstand ortete und sich 
auch längere Zeit im Wasser hielt. Im Schutz 
dieser „Tarnkappe“ konnte so manches Boot 
seinem Jäger entkommen. 

Einem weiteren, von der Kriegsmarine 
entwickelten Schutz gegen akustische Or- 
tung gab man den treffenden Tarnnamen 
„Alberich“. Er bestand aus einem etwa vier 
Millimeter dicken Gummiüberzug, der 
das ganze Boot abdeckte und die Schallre- 
flexion auf etwa 17 Prozent reduzierte - zu- 
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Zunächst wiesen 
aufgefangene Echos 
nicht unbedingt 
auf U-Boote hin. 
Auch Wracks, Felsen, 
Fischschwárme 
und sogar Temperatur- 
unterschiede oder der 
Salzgehalt reflektierten 
die Schallimpulse 


... UND REAKTION: ... war er im Boot als 

,Pinnng" in einem hohen Diskanton zu hóren, 
woraufhin der Funker im Funkschapp am 

Horchgerát orten musste, wo der Feind 


stand Foto: Technik Museum Berlin, CC BY-SA 3.0, 
p-a/Berliner Verlag 


mindest im Experimentierstadium. In der 
Praxis erwies es sich jedoch als Problem, 
den Überzug dauerhaft am Bootsrumpf zu 
befestigen. Bei Überwasserfahrt lósten sich 
durch Wellenschlag Teile der Beklebung, 
was zu Verwirbelungen und verstärkten Ei- 
gengeráuschen bei Unterwasserfahrt führ- 
te. Deshalb wurden nur neun VII-C-Boote 
und zwei Boote vom Typ XXIII mit „Albe- 
rich" beklebt. 


„SU-Gerät Nibelung“ 

Aber auch die deutschen U-Boote erhielten 
eine aktive Schallortung, genannt S-Anlage 
(Sonder-Anlage). Sie war vom Nachrichten- 
Versuchskommando (NVK) entworfen und 
von der GEMA fertigentwickelt worden und 
bereits 1938 für die VII-C-Boote vorgesehen, 
auch hier nach dem Prinzip der Schallrefle- 
xion wie das Asdic. Aber die Fertigstellung 
verzögerte sich. Erst bei Kriegsbeginn war 
eine „Mob-S-Anlage“ serienreif. 

Die Geräte arbeiteten mit 15 kHz-Impul- 
sen von 20 Millisekunden Länge bei fünf 
Kilowatt Ausgangsleistung, was dazu führte, 
dass diese Geräte im Betrieb selbst leicht zu 
orten waren. Da aber mit ihnen nur durch 
laufendes Orten eine exakte Position des 
Gegners zu erhalten war, wurden sie von den 
U-Booten weniger benutzt, denn dann hät- 
ten sich die Boote selbst verraten. 

Eine verbesserte Version dieses aktiven 
Sonars war das „SU-Gerät Nibelung“, das 
mit wenigen Impulsen die genaue Position 
des angepeilten Objekts ermittelte. Hier 
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IN BRITISCHER HAND: Das gummibe 


reichten drei Impulse aus — zu wenig, um 
selbst eingepeilt zu werden. Um das Ganze 
zu erproben, stattete man das VII-C/41-Boot 
U 1008 mit zwei dieser Geráten aus. Die fol- 
genden Tests zeigten so gute Ergebnisse, dass 
man Ende 1944 begann, die ersten Exem- 
plare in die neuen Boote vom Typ XXI einzu- 
bauen. Aber, wie so vieles, zu spát. 

Im Verlauf der ,Schlacht im Atlantik" 
wurde die Leistungsfáhigkeit der Anlagen 
stándig verbessert, und bald wich der bri- 
tische Begriff Asdic dem amerikanischen 
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mantelte U-Boot U 1105 
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Sonar als Sammelbegriff für die Unterwas- 
serortung. Die Effizienz der Geráte erhóhte 
sich dahingehend, dass bald nicht mehr nur 
Richtung und Entfernung, sondern auch an- 
náhernd die Tauchtiefe und die Entfernungs- 
ánderung des Zieles bestimmt werden konn- 
ten. Dazu wurden die Daten von einem 
Recorder aufgezeichnet, und über ein Ziel- 
lineal konnte dann der ungefähre Zeitpunkt 
des Bombenwurfs bestimmt werden. 

Auf den größeren U-Jägern wie Fregatten 
und Zerstórern liefen diese Werte wie bei der 
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(Mitte) wurde am 10. Mai 1945 den Briten und später den USA übergeben 


Foto: Deutsche U-Boot-Museum Cuxhaven 


Artillerie in Waffenleitanlagen ein, wo aus 
Kurs, Fahrt, Geschwindigkeit und Vorhalt- 
winkel der optimale Zeitpunkt des Bomben- 
wurfs errechnet wurde. 


Gesteigerte Effizienz 


Nach dem Zweiten Weltkrieg blieb diese Ent- 
wicklung auf dem Gebiet der Sonartechnik 
nicht stehen. Aus dem heißen Krieg war ein 
kalter geworden; einer, in dem nicht geschos- 
sen wurde. Ost und West belauerten sich im 
Kampf um die Vormacht auf See, warfen 
immer effizientere Waffen und Abwehr- 
systeme in die imaginäre Schlacht. Un- 
zählige Unterwassermikrofone überwachten 
die Beringstraße als Anmarschweg sowjeti- 


ÄHNLICHE TECHNIK: Hydrophon, 
vergleichbar dem deutschen 

„Gruppenhorchgerät“ aus dem Zweiten 
Weltkrieg, auf dem amerikanischen 
U-Boot USS Pampanito (SS-383), das 
1943 bis 1945 im Einsatz war und 1962 
reaktiviert wurde, um als Schulschiff 
der Navy zu dienen. Pampanito ist 
Museumsschiff in Fisherman's Wharf 
im Hafen von San Francisco 


Fotos: BrokenSphere/CC BY-SA 3.0, 
picture-alliance/Imagebroker/Vnoucek 
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scher U-Boote, registrierten jedes aus- 
laufende Boot und konnten es auch 
bald anhand seiner Maschinen- und 
Schraubengeräusche ^ klassifizieren. 

Der Sonaroperator konnte auf re- 
gelrechte Datenbanken zurückgreifen, 
die die Geráusche des Kontaktes mit 
den im Programm gespeicherten Ken- 
nungen sowjetischer U-Boote vergli- 
chen und zeigten, um was für einen 
U-Boot-Typ es sich handelte. Die Be- 
deutung solch passiver Sonare hatte 
rasch zugenommen, da durch den feh- 
lenden Ultraschallimpuls der U-Jäger 
seine Position nicht verriet. 


Schleppsonare 

Um Stórungen durch den eigenen 
Geräuschpegel zu vermeiden, kamen in 
den 1960er-Jahren schließlich niederfre- 
quente Schleppsonare auf, die Maschinen- 
geráusche wie die von Turbogeneratoren 
und Kühlpumpen orten konnten. Beim 
amerikanischen TACASS-System war das 
ein 1.700 Meter langes Kabel, an dessen 
Ende sich das Ortungsteil befand, welches 
man bis zu einer Tiefe von 366 Metern hi- 
nablassen konnte. 


Das 
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Beiden Atom-U-Booten der Los-Angeles- 
Klasse hat sich das Hauptschleppsonar TB- 
16 D bewährt, das von einer riesigen Spule 
im Vorschiff ablàuft, durch eine Róhre auf 
der Außenhülle geführt wird und aus einer 
Óffnung im Horizontal-Stabilisator im Ach- 
terschiff austritt. Ganz ausgefahren, hat 
das 89 Millimeter dicke Kabel eine Lànge 
von 780 Metern und trágt an seinem Ende 
Empfangs-Hydrophone, die auf einer Länge 
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Wie in Sven Pistors Kultquiz auf WDR2 werden wahre 
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IM PRINZIP NICHTS NEUES: 
Funkschapp des amerikanischen 
U-Bootes USS Growler (SSG-577) 
um 1960. Das Boot dient heute 
als Museumsschiff des Intrepid 
Sea-Air-Space Museums vor 
New York City 


Foto: akg-images/Sammlung Foedrowitz 


von 72 Metern angeordnet sind. Zur 
U-Boot-Jagd eingesetzte Zerstórer 
oder Fregatten haben in der Regel ein 
großes Bugsonar als Frühwarnsystem. 
Zur Nahortung setzte man bordeigene 
Hubschrauber ein, die einen Sensor 
ins Wasser herablassen, der zu einem 
hochfrequenten, sicher arbeitenden 
Sonarsystem gehórt. 

Obwohl man immer wieder versucht, 
neue Ortungssysteme zu entwickeln, bleibt 
der Schall dennoch das Hauptmittel. Davon 
abweichend, verwenden U-Jagd-Flugzeuge 
noch eine weitere Suchmethode, bei der die 
vom U-Boot erzeugten Abweichungen im 
Magnetfeld der Erde gemessen werden. Hier 
dürfte der Begriff Sonar aber nicht mehr zu- 
treffen, und man darfgespannt sein, wie sich 
der Bereich weiterentwickeln wird. $ 
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STOSSKRÄFTE DER VOLKSMARINE 


Die „Schnellsten 
der Ostsee“ 


Hervorstoßen aus landgeschützten Buchten, gegen anlaufende 
feindliche Kampfschiffe oder Landungsgeleite in der Operationszone 
schnell und hart zuschlagen und sofort wieder abdrehen, 

um an der Küste Schutz zu suchen ... Diese Taktik beherrschten 


die Torpedoschnellboote der Volksmarine perfekt 
Von Dieter Flohr 
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FÜR DIE PROMINENZ: Zum Abschluss 

einer Flottenbesichtigung 1984 durch den 
Staatsratsvorsitzenden Erich Honecker 
paradieren Raketenschnellboote und Marine- 
hubschrauber Mi8 am Flaggschiff vorüber 
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aradeanzug weiß. Pfiffe schrillen. 
P „Besatzungen: Stillgestanden! Augen 

rechts!“ Meldung des neuen Flottillen- 
chefs, Konteradmiral Gustav Hesse, an den 
Chef der Volksmarine, Konteradmiral Heinz 
Neukirchen. Es ist der 2. Mai 1963. In langer 
Front sind Besatzungen von Küstenschutz- 
schiffen, Kleinen Landungsschiffen und 
einer Abteilung Torpedoschnellboote des 
Projekts 183 im Sassnitzer Hafen angetreten. 


Neue Flottille 


Das Stabsmusikkorps unter Fregatten- 
kapitän Ludwig Schmidt intoniert den Prä- 
sentiermarsch der Volksmarine, während 
Neukirchen und Hesse gemessenen Schritts 
die lange Front abgehen. Dann erfahren die 
Angetretenen, dass die Führung hier und 
heute die 6. Flottille der Volksmarine erneut 
aufstellt. In ihr werden nun die Stoßkräfte 
der Flotte konzentriert. 
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Dieser Begriff zeigt schon den künftigen 
Auftrag dieser Truppe im Küstenvorfeld: 
Hervorstöße aus landgeschützten Buchten, 
schnelle Torpedoschläge gegen anlaufende 
Kampfschiffe oder Landungsgeleite in der 
Operationszone, sofortiges Abdrehen und 
erneutes Schutzsuchen an der Küste. Diese 
Marinetaktik gründet sich auf den erfolgrei- 
chen Schnellbooteinsatz der Kriegsmarine 
in Nordsee und Kanalzone während des 
Zweiten Weltkrieges. 

Die Volksmarine stützte sich in hohem 
Maß auf Torpedokräfte, denn seit den ers- 


ten Überlegungen um eine Wiederbewaff- 
nung Westdeutschlands gab es immer wie- 
der Aussagen. dass es für NATO und Bun- 
desmarine daraufankäme, in die Tiefen der 
Ostsee vorzustoßen. Dort seien bereits geg- 
nerische Kräfte zu binden und Verbin- 
dungswege zu stören, aber auch die Option 
offenzuhalten, an den langen Küsten in der 
Flanke der Landstreitkräfte des Warschauer 
Vertrages anzulanden, da diese Küsten bes- 
tens dafür geeignet wären. 

Insofern lag die Ausrüstung des Junior- 
partners Volksmarine mit Torpedoschnell- 


booten durchaus auch im Interesse 
der Baltischen Flotte und der Polni- 
schen Seekriegsflotte. So ist es zu ver- 
stehen, dass die UdSSR dem Chef der 
Volkspolizei-See, Vizeadmiral Verner, 
schon 1955 eine größere Serie der 
hölzernen TS-Boote Projekt 183 an- 
bot. Sowjetische Besatzungen führten 
diese Boote dann ab 1957 den DDR- 
Seestreitkräften zu, sodass diese im 
Jahre 1960 über insgesamt 27 Boote 
verfügten. 
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und 2 (je 65 t) in Roßlau komplettiert 
Flagge und Wimpel setzen. Da inzwi- 
schen aber die neuen TS-Boote Pro- 
jekt 183 kamen, wurde das Projekt 
nicht bis zur Serienreife geführt. Beide 
Boote dienten in der „Grenzbrigade 
Küste" als Artillerietráger, wurden je- 
doch, da kaum verwendbar schon 
1965 aussortiert und verschrottet. 


„Flottenhexe“ überall 
Die Nachricht über die „Flottenhexe“ 
verbreitete sich rasend schnell. „Wir 
bekommen Schnellboote.“ Natürlich 


Ziel: Verteidigung der Küste 


Obwohl die DDR-Seestreitkräfte seit 
1950 lediglich leichte Sicherungskräfte 


BEGINN: Am 1. Mai 1963 wurde im Hafen Sassnitz die 
6. Flottille gegründet. Sie umfasste damals auch die 
Küstenschutzschiffe und die Kleinen Landungsschiffe 


stärkte dies den Stolz und das Selbst- 
bewusstsein der Marineangehörigen 


und Minensucheinheiten beschaffte, 
gab es natürlich Überlegungen, eine 
ausgewogene Flotte zur Küstenverteidigung 
aufzubauen. In einem utopisch anmutenden 
Plan von 1954 (Zeuthener Protokoll) war 


Ursprünglich sollten 

30 Torpedoboote als 
Eigenentwicklungen der 
DDR produziert werden. 
Der Plan entsprach durch- 
aus den Überlegungen für 
eine Küstenverteidigung 


sogar die Rede von 30 Torpedoschnellbooten 
als Eigenentwicklungen auf DDR-Werften. 
Tatsächlich befasste sich das Konstruktions- 
büro in Berlin ab 1952 mit der Produktion 
einer „Schnellen Reiseyacht 150 t“, also des 
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Schnellbootes Projekt „Lachs“, mit einem 
Gasturbinenantrieb. Der Bau sollte ab 1956 
in der Peene Werft Wolgast beginnen, was 
aber schon 1957 wieder aufgegeben wurde. 
Möglicherweise lag es am Respekt vor dem 
Einsatz von Flugzeuggasturbinen auf klei- 
nen Booten. 

Zur gleichen Zeit entwickelte die Elbe- 
werft Roßlau unter großer Geheimhaltung 
das Schnellboot Forelle, auf dem ein Nach- 
bau des Dieselmotors MB 511 (Daimler- 
Benz) der Kriegsmarine tuckern sollte. Die 
Versuche mit dem Nullboot zogen sich über 
drei Jahre hin. Schließlich gab man die Ent- 
wicklung des störanfälligen Motors auf. 
Schiffbautechnische Mängel sowie das Feh- 
len wichtiger Ausrüstungsteile wie z. B. der 
Torpedoausstoßrohre verzögerten die Frei- 
gabe immer wieder, auch als sowjetische 
Schnellläufer-Motoren (je vier pro Boot) im- 
portiert wurden. Erst 1963 konnten Forelle ı 


immens. Dann trafen 1957 in Parow 
laut Handelsvertrag, überführt von 
sowjetischen Besatzungen, die ersten neun 
wohl nicht fabrikneuen Boote ein. 

Freiwillige See-Offiziere und Ingenieure 
sowie Maate und Matrosen für die neuarti- 
gen Gefechtsstationen an Bord waren schon 
in den „Lehrkabinetten“ der Flottenschule 
ohne jegliche Erfahrungen oder Lehrmate- 
rialien und einen Lehrgang für die Offiziere 
vorbereitet worden und warteten auf den 
Flaggenwechsel. 

Natürlich geschah dies wieder unter 
DDR-typischer Geheimhaltung, die Boote 
lagen zunächst versteckt auf der Insel Dän- 
holm bei Stralsund bzw. in Parow. Schließ- 
lich führte die Baltische Flotte im September 
1960 alle 27 Boote zu, und nachdem die sow- 
jetischen Besatzungen die DDR-Matrosen 
unterwiesen hatten, stellten die Boote feier- 
lich in Dienst. Die Seeausbildung lief an. 
Schnell fühlten sich Männer als Elite der 
Marine, trugen voller Stolz ihre Lederpäck- 


MARSCHFORMATION: Eine Abteilung der Schnellboote Projekt 183. Diese ersten Torpedoschnellbote der Volksmarine hatten einen 
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Holzbootskörper und mussten deshalb periodisch zum Austrocknen aufgeslippt werden 
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ABENTEUER ZUR SEE: Abreiten der 
Hecksee war ein oft wiederholter Spaß 
der Kommandanten der TS-Boote 183, 
sobald Reporter an Bord waren 

Foto: Dieter Flohr 


chen, Offiziere Pistolen am Halfter! Und alle 
genossen es, als die „Husaren zur See“ mit 
45 Knoten über die Ostsee zu brausen, ach- 
tern eine gewaltige hoch aufgetürmte Heck- 
see hinter sich lassend. 

Für die Marineführung avancierten diese 
Boote schnell zu einer Art Lieblingsspiel- 
zeug. Wenn nun von der Partei- und Staats- 
führung oder auch aus dem befreundeten 
Ausland Besucher zur Marine kamen, sahen 
sie stets auf hoher See Rudelangriffe der 
Schnellboote. 


Originalgetreuer Nachbau 

Das Boot an sich war eine reine Holzkon- 
struktion. Dabei handelte es sich um einen 
originalgetreuen Nachbau US-amerikani- 
scher Schnellboote des Elco-Projekts, die 
der UdSSR im Zweiten Weltkrieg im Rah- 
men des Lend-Lease-Abkommens überge- 
ben worden waren. Es war mit zwei Torpe- 
doausstoßrohren (533 Millimeter) bestückt 
und hatte auf der Back sowie auf dem Ach- 
terdeck je ein konventionelle 25-mm-Uni- 
versalgeschütz 2M3 in Doppellaffette mit 
Kreiskornvisier. 
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SCHIFFSFÜHRUNG VON DER OFFENEN BRÜCKE: Hier standen bei Wind und 


Wetter Kommandant, Leitender Ingenieur, Rudergänger, Signal- und Artilleriegast 
(an der Fernsteuerung) sowie der Oberbootsmann. Erst beim Raketenstart hieß 


es „Personalbestand unter Deck!“ 


Nachteilig für die Ausbildung und Fahr- 
ten in See wirkte sich aus, dass die Boote je- 
weils über Winter an Land aufgepallt, aber 
auch zum Austrocknen im Sommer peri- 
odisch geslippt werden mussten. Im Gegen- 
satz zu den Kielbooten der Bundesmarine 
waren die 183er äußerst wellengangabhän- 
gig und höchstens bis See 5 einsetzbar, ein 
Torpedoschuss nur bis See 3 möglich. Als 
Gleitboote mussten sie bei auflaufender See 
stets sehr schwere Schläge aushalten, weil 
der Bug dann weit aus dem Wasser schoss, 


Foto: Dieter Flohr 


um im nächsten Moment unter großen Er- 
schütterungen gegen den nächsten Wellen- 
berg zu prallen. 


Schwieriges Handling 

Diese heftigen Stöße erfassten das gesamte 
Boot, worunter Mensch wie Technik litten. 
Es galt nicht als Schande, auf TS-Boot Nep- 
tun zu opfern. Alle Boote wurden nach einer 
Interimszeit in Sassnitz ab 1965 im Hafen 
Bug/Dranske auf Rügen stationiert. Da die- 
ser Hafen aber als Kriegshafen aufgrund der 
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langen Ausfahrt durch den Bodden zum 
offenen Meer eigentlich völlig ungeeignet 
war, verlegte man jeweils eine Alarmeinheit 
in den Nothafen Darsser Ort. 

Von hier aus konnten sie ihre Aufgaben 
als Stoßkräfte effektiver erfüllen. Von Dars- 
ser Ort aus kam es auch am 31. August 
1968 zum schwersten Seeunfall der Volks- 


Die LTS-Boote galten 

als die „Schnellsten der 
Ostsee“ Aber auch der 
Torpedoeinsatz im Heck- 
ausstof$ mit dem Gefechts- 
kopf voran machte die 
Männer besonders stolz 


marine, als das Schnellboot 844 Willi 
Bänsch im dichten Nebel mit der schwedi- 
schen Fähre Drottningen kollidierte und 
dabei sieben Besatzungsmitglieder ums 
Leben kamen. In Spannungsperioden 
mussten die Schnellboote unverzüglich 
den Stützpunkt verlassen und wurden ent- 
weder in kleinen Fischereihäfen versteckt 
oder konnten an ihren Wohnschiffen des 
Projekts 62, also den Schwimmenden 
Stützpunkten, festmachen. 


Große Begeisterung 

Die Besatzungen wohnten im Hafendienst 
ohnehin auf diesen Wohnschiffen. Ab 1967 
endete die Nutzungsdauer des Projekts 183. 
Nacheinander stellte die Volksmarine die 


ANGETRETEN: Die Besatzungen der 
Kleinen Torpedoschnellboote Projekt 131 
sind vor dem Auslaufen beim Appell. 
Jedes der Boote hatte eine fünfköpfige 
Besatzung Foto: Dieter Flohr 


54 


STRATEGIE & TAKTIK 


ab, 


UND AB: Ausstoß eines Torpedos von 
einem Leichten Torpedoschnellboot (LTS) 
Iltis nach achtern. Das Projektil hielt die 
durch den Kurs des Bootes bestimmte 
Richtung auf das Ziel ein Foto: Dieter Flohr 


Holzboote außer Dienst, wrackte sie ent- 
weder ab oder rüstete sie desarmiert zu 
schnellen Rettungs-, Funkmesszielbooten 
oder Grenzschiffen um. Drei Boote gingen 
als Artillerieträger nach Tansania. 
Angesichts der mangelnden Einsatzbe- 
reitschaft der TS-Boote 183 forcierte die Ma- 
rine ab 1958 gleich drei Projekte von Klein- 


DETAILAUFNAHME: Hafen Bug/Dranske, 
in dem die Volksmarine ihre Torpedo- und 
Raketenkráfte stationiert hatte 


Foto: Peter Seemann 


kampfmitteln. So entstanden in Wolgast (In- 
stitut für Schiffbautechnik und Peene Werft) 
das Leichte Torpedoschnellboot Iltis, in Ber- 
lin das hölzerne Leichte TS-Boot Hydra und 
auf der Werft in Roßlau ein wiederum genie- 
tetes LTS-Boot Projekt 81. Die Forderung 
der Marine war: Geschwindigkeit 50 Knoten, 
zwei Torpedoausstoßrohre, zwei (später 
drei) Mann Besatzung. Nach langwierigen 
Schwierigkeiten wurden 1964 schließlich 
30 LTS-Boote Iltis (Projekt 63.301) und 
18 Hydra (drei Torpedorohre) in Dienst ge- 
stellt und im Jahr 1965 als LTS-Brigade 
„Fritz Globig“ im Stützpunkt der 6. Flottille 
Bug/Dranske stationiert. 

Mit großer Begeisterung nahmen die 
Besatzungen ihren Flottendienst auf. Auf 
jedem Boot saßen in einer engen Kabine 
drei Männer, ein Seeoflizier, meist im 
Dienstgrad Leutnant zur See, ein Radargast 
und der Leitende Maschinist, beide im Ma- 
trosendienstgrad. Es war ein berauschendes 
Gefühl, mit rund 45 oder gar 5o Knoten, 
also etwa 80 Stundenkilometern, über die 
Ostsee zu fahren, einen oder zwei Torpedos 
auszustoßen und rasend schnell abzudrehen, 
um wieder Schutz zu suchen, vor allem aber 
aus dem Wirkungsbereich gegnerischer Ar- 
tillerie zu gelangen. 

Schnell sprach man über die LTS-Boote 
von den „Schnellsten der Ostsee“; was durch- 
aus den Tatsachen entsprach. Aber auch der 
ungewöhnliche Torpedoeinsatz im Heck- 
ausstoß mit dem Gefechtskopf voran machte 
die Männer stolz. Diese Variante wurde zwar 
bereits in anderen Marinen erprobt, aber erst 
und allein die Volksmarine und ihre Werften 
brachten sie bis zur Einsatzreife. 


SCHNELL EINSATZFÄHIG: Im Alarmzustand 
verlegten die Stoßkräfte der Volksmarine 
sofort in den freien Seeraum und konnten 
an Schwimmenden Stützpunkten (Wohn- 
schiffen) versorgt werden Foto: Peter Seemann 


D "7" ÜBERSICHT 
Stoßkräfte der Volksmarine 


EIGENSCHUTZ: Die 


KTS-Boote konnten mit Typ Verdrängung Länge Breite Tiefgang sm/h Bewaffnung Antrieb  Indienst Aufer D. 
Hóchstfahrt vom Kai ablegen. SB Forelle 65t 277m 716m 105m 38 2x25 2DM 1963 1965 
Gegenüber ihren Vorläufern, 2x12] 4DM 
den LTS-Booten, hatten sie TSB318 P6 67t 254m 624m 124m 45 2TR ADM 1957 1968 
i 2x2-25 
ped in LTS Iltis — 168t 148m 34m 105m 52  2TR 2DM 19638 1975 
bus DU ice D EE LTS Hydra 157t Tm 36m 09m 50  3TR 2DM 1967 1977 
dem Heck Foto: Dieter Flohr Minen 
TSB206  145t 346m 68m 2,78m 46 4TR 3DM 1968 1990 
4x30mm 
KTS131.4 28t 189m 45m 17m 48 2TR 3DM 1974 ff. 1984 ff. 
2x23mm 
Minen 
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Die Boote Hydra konnten überdies ihre 
drei Torpedorohre abrüsten, um Fernzün- 
dungsminen an Bord zu nehmen oder auch 
32 Kampfschwimmer oder Sturmtruppen 
zum Einsatz zu bringen. Iltis-Boote setzten 
zudem Kampfschwimmer ab. Doch es gab 
Nachteile beim Seeeinsatz. Da die Boote 
sehr flach waren, konnten sie entfernte Ziele 
nicht selber orten und benötigten einen 
Fühlungshalter mit weitreichendem Radar, 
durch ein größeres Schnellboot gestellt. 


Erhebliche Belastung ... 

Hinzu kamen die sehr starken körperlichen 
Belastungen der Leute an Bord - je höher der 
Wellengang, desto stárker. Einsatzfáhig wa- 
ren die Boote ohnehin nur bis Seegang Stu- 
fe 4. Bei großem Speed hoben sich die Boote 
mit dem Bug weit aus der See, um im nächs- 
ten Moment durchzusacken und in den fol- 
genden anrollenden Wellenberg zu prallen. 
Schwere Erschütterungen waren die Folge, 
vor allem für die ersten Erprobungsteams. 
Schließlich kamen neue, gut gefederte Kabi- 
nensitze zum Einbau, doch selbst das schloss 
akute oder spátere Rückenprobleme bei 
den Seeleuten nicht aus. Über die Anzahl 


HÖCHSTE AUFMERKSAMKEIT: Der Kommandant eines Raketen- 
schnellbootes Projekt 205 beim Start einer Rakete P 15 Foto: Dieter Flohr in dem eine Rakete P 15 auf Schienen liegt 
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derartig geschádigter Mánner erfuhr man 
nichts. Es gibt Berichte, dass bei Seegang 
sogar kurzzeitige Schwerelosigkeit in den 
Kabinen auftrat. 


... und Schwierigkeiten 

Der größte Nachteil der LTS-Boote bestand 
allerdings darin, dass sie für einen effekti- 
ven Torpedoschuss weit in den Wirkungs- 
bereich gegnerischer Artilleriewaffen einlau- 


ZIELGENAU: Die Schiff-Schiff-Rakete P 15 
besaß einen Zielsuchkopf, der nach dem 
Start die Flugbahn so regelte, dass die 
Rakete kurz über der Wasseroberfláche traf 


Foto: Dieter Flohr 


fen mussten. Gegen Luftangriffe waren sie 
ohnehin vóllig schutzlos. Als Geschütze mit 
hóchster Kadenz und Reichweite sowie Luft- 
und Seezielraketen aufkamen, waren die 
Tage der „Schnellsten der Ostsee“ gezählt. 
Zudem traten zunehmend Risse in der Au- 
ßenhaut auf, sodass Wasser in die Mahagoni- 
Boote eindrang. Das Ende war unausweich- 
lich: Bis auf einige Museumsstücke wurden 
die Boote von 1973 bis 1977 außer Dienst ge- 
stellt und verschrottet. 

Als im August 1963 an der Westerplatte 
in Polen eine Reedeübung stattfand, bei der 
zum ersten Mal die neuen Kleinen Lan- 
dungsschiffe der Volksmarine zum Einsatz 
kamen, wollte der Chef der Volksmarine 
auch das Nullschiff des Mittleren Landungs- 
schiffes Robbe präsentieren und den Russen 
zum Kauf anbieten. Zugleich erschien der 
sowjetische Flottenführer Admiral Gorsch- 
kow mit einem bislang noch nie gesehenen 
großen Schnellboot mit vier Torpedorohren. 

Während am Kauf der Landungsschiffe 
kein Interesse bestand, war die Volksmarine 
bereit, diese neuen TS-Boote des Projekts 
206 zu erwerben. Ab 1968 trafen die ersten 
Boote dieser Klasse in Dranske ein, ehe die 


STARTKLAR: Blick in den vorderen Hangar des RS-Bootes, 


Foto: Dieter Flohr 


IM MANÖVER: Alljährlich verlegten 
einige Raketenschnellboote 205 aus 
Dranske nach Baltijsk und absolvierten auf 
dem dortigen Polygon ihr Übungsschießen. 
Dabei haben jeweils alle verschossenen 
Projektile ihre Ziele getroffen 


Foto: Peter Seemann 


Führung sie in die 6. Flottille eingliederte. 
Schließlich hatte die VM ab 1971 insgesamt 
18 dieser 145 Tonnen großen, kampfstarken 
Boote, die 72 Torpedos einsetzen konnten. 
Außerdem waren sie mit je zwei 30-mm-Ge- 
schützen in Doppellafetten bestückt und 
vermochten auch Wasserbomben gegen 
U-Boote mitzuführen. 


Ein ganzes Pfund 


Diese Boote (NATO-Code „Shershen“) wa- 
ren viele Jahre der Stolz der Admiralitát. Sie 
erfüllten alle gestellten Aufgaben mit Bra- 


Der Chef der Volksmarine 
zeigte den Sowjets bei 
einem Manóver das Null- 
schiff Robbe der neuen 
Serie. Dann erschien ein 
sowjetisches Schnellboot 
mit vier Torpedorohren 


vour, waren auch in schwerer See einsetzbar 
und boten den Besatzungen ausreichend 
gute Dienst- und Lebensbedingungen an 
Bord. Sie setzten die Tradition der Stoßkräfte 
bis Ende der 198oer-Jahre fort, bis auch sie 
aus dem Flottendienst ausscheiden mussten. 
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DANEBEN: Beim Raketenschießen 1966 traf eine der Übungsraketen nicht das 
mit Radarschirm versehene Netz des Zielpontons, sondern den Hohlkörper, 


da sie zu tief eingeregelt worden war 


Einerseits galten in anderen Marinen die rei- 
nen Torpedokráfte ebenso als antiquiert und 
wurden ausgemustert, andererseits war ih- 
re Nutzungsdauer schlicht abgelaufen. Die 
„Shershen“ noch als reine Artillerietráger zu 
verwenden, verwarf man aufgrund von Per- 
sonalmangel und finanzieller Engpässe, so- 
dass die Schiffe bis Februar 1990 sämtlich in 
die Siemens-Martin-Öfen wanderten. 

Als Nachfolgebauten für die LTS-Boote 
Iltis und Hydra beauftragte die Volksmarine 
das ISW und die Peene Werft mit dem Neu- 
bau eines Kleinen Torpedoschnellbootes mit 
fünf Mann Besatzung und Artilleriewaffe 
zum Eigenschutz. 

Die Entscheidung fiel auf ein 23-mm-Ge- 
schütz (DL2V23) der Landstreitkräfte (Dop- 
pellafette), platziert am Heck, also unmit- 
telbar vor der sich hoch auftürmenden 
Hecksee. Der Artilleriegast musste mit Sicht 
achteraus während der rasanten Fahrt hinter 
einem Wetterschild gegen den Fahrtwind 


Foto: Werner Kurzbach 


ohne weitere Kontakte zur Besatzung aus- 
harren und erhielt nur über Kopfhörer vom 
Kommandanten seine Ziele und Feuerbe- 
fehle. Tatsächlich gab es eine unglückliche 
Auflaufkollision durch ein Raketenboot 
Pr 205, bei der auch ein Artilleriegast ums 
Leben kam. 


Angebote an die „Brüder“ 

Nach Abschluss der langwierigen Erpro- 
bungen vergab die Volksmarine 1972 den 
Bauauftrag für die Serien 131.4 an die 
Schiffswerft Rechlin im Binnenland (End- 
ausbau in Wolgast). Wann immer möglich, 
präsentierte man den Bruderflotten diesen 
neuen Schnellbootstyp, jedoch meldete 
keine dieser Marinen Bedarf an. So blieb es 
beim Bau von 30 Booten, die schon 1974 in 
der 6. Flottille in den Flottendienst gingen. 
Auch diese Boote behielten die bewáhrte 
Ausstofimethode aus eingebauten Rohren 
für die Torpedos nach achtern bei, hatten 
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EFFIZIENT: Die Kleinen Raketenschiffe 1241 (NATO-Code 
„Tarantul“) hatten neben ihren neuwertigen Raketen P 21 und 

P 22 (Infrarotsuchkopf) eine sechsläufige Revolverkanone 
Foto: Peter Seemann 


(Gatling) mit höchster Kadenz 


VON DER TECHNIK ÜBERHOLT: Ein Torpedoschnellboot des Projekts 206 
(NATO-Code „Shershen‘“) schießt einen sogenannten Fächer. Diese Boote 
gingen Anfang der 1980er-Jahre außer Dienst, weil sie gegen hochentwickelte 


Artilleriegeschütze und Raketen chancenlos waren 


aber beidseitig noch zwei Minenausstoß- 
behälter (Mine UDM) und konnten in der 
Transportvariante Kampfschwimmer auf- 
nehmen bzw. in voller Fahrt absetzen, was 
man ständig probte und bei Flottenparaden 
vorführte. Verbesserte Dienstbedingungen 
erzeugten neben der Technik viel Freude an 
Bord. Die Boote waren bis Seegang 6 zugelas- 
sen und bewältigten, angetrieben von drei 
Motoren, selbst schwere Seen ohne Weiteres. 
Die Funkelektronik war erheblich optimiert, 
der Kommandant hatte sogar Platz für eine 
Seekarte. Kurzum: Die Schiffbauer hatten 
mit dem KTS 131.4 ein neuartiges und aus- 
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Foto: Peter Seemann 


gereiftes Schnellboot abgeliefert. Im Marine- 
museum auf dem Dänholm bei Stralsund 
und im Technikmuseum Rechlin sind diese 
Boote zu sehen. 


Waffentechnischer Wettlauf 


Bereits 1962 trafen im Peenemünder Nord- 
hafen unter größter Geheimhaltung zwei 
nagelneue Raketenschnellboote Projekt 205 
ein. Sie waren noch gar nicht vollständig 
ausgerüstet, konnten aber bereits Trainings- 
aufgaben erfüllen. Nach und nach kamen 
weitere Boote hinzu, die vorübergehend 
einen waffentechnischen Vorsprung vor den 


NATO-Marinen im Ostseeraum für die 
Volksmarine brachten. Die Tragödie des is- 
raelischen Zerstörers Elath im Mittelmeer, 
der durch ein ägyptisches Raketenschnell- 
boot mit nur einer Salve versenkt worden 
war, bewies die Effizienz der neuen Waffe. 

Die insgesamt 15 RS-Boote erhielten Na- 
men von revolutionären Matrosen der Kai- 
serlichen Marine und erfüllten auch über 
alle Nutzungsgrenzen hinweg ihre Aufgaben 
zuverlässig. Dies wurde Jahr für Jahr bei Ra- 
ketenschießabschnitten vor Baltijsk (Pillau) 
bewiesen. Sämtliche auf diesem Polygon 
gestarteten Projektile P 15 trafen ihre Ziele. 
Die Raketenschnellboote setzte man in tak- 
tischen Gruppen (Raketenschnellbootsbri- 
gaden) ein, sodass sie ihre Vorteile, die hohe 
Geschwindigkeit eines Schnellbootes und 
die große Reichweite der Raketen, in die See- 
strategie des Warschauer Vertrages einbrin- 
gen konnten. 

Ein Teil dieser Boote erlebte noch das 
Ende der DDR und der Volksmarine 1990 
und ging dann an andere Marinen; der Rest 
wurde verschrottet 

Ab 1984 sollten sowjetische Kleine Rake- 
tenschiffe 1241 nach und nach die Projekte 
205 ablösen. Bis 1986 stellten jedoch nur 
fünf dieser moderneren Schiffe in Dienst. 
Sie waren neben herkömmlichen Marsch- 
dieseln mit leistungsstarken Gasturbinen 
ausgerüstet, die eine sehr hohe Geschwindig- 


keit ermöglichten. Die Bewaffnung bestand 
aus vier Raketenhangars (zwei an jeder Seite), 
einem Universalgeschütz mit einem Kaliber 
von 76 Millimetern auf der Back und achtern 
einer neuartigen 30-mm-Revolverkanone 
(Gatling) mit hoher Kadenz sowie einem 
Raketenstarter zur Flugabwehr. Die neun Ra- 
keten P 21 und P 22 erreichten eine noch grö- 


Nach der Vereinigung am 
3. Oktober 1990 dienten 
die Sassnitz und ein weite- 
res Schiff in der Bundes- 
polizei und hatten sogar 
Auftritte in einer TV-Serie. 
Damit endete eine Ära 


fiere Reichweite, wobei die P 22 einen selbst- 
suchenden Infrarotsuchkopf besaß. 

Diese Kleinen Raketenschiffe waren auch 
für die U.S. Navy so interessant, dass eines 
der Schiffe unter dem Namen Hiddensee per 
„Huckepack“ in die USA transportiert und 
dort mit verbliebener deutscher Teilbesat- 
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PRÄSENTATION: „Nullschiff“ liegt am 
Ausrüstungskai der Peene Werft Wolgast. 
Ursprünglich als Raketenschnellboot 
entworfen, kam es jedoch nicht mehr zur 
Endausrüstung Foto: Peter Seemann 
zung umfangreich getestet wurde. Eines der 
Schiffe, die Hans Beimler, ist erhalten und 
heute vor dem Marinemuseum im Hafen 
Peenemünde zu sehen. 


Alles fertig, aber ... 

Ende der 198oer-Jahre hatten das renom- 
mierte Institut für Schiffbau und die Peene 
Werft Wolgast die Konstruktionsunterlagen 
für den Bau eines leistungsstarken Raketen- 
schnellbootes Projekt 151i fertiggestellt. 
Die DDR wollte den Bau dieser Boote über- 


nehmen und sie dann auch für die Flotten 
des Warschauer Vertrages einschließlich der 
Sowjetischen Marine bereitstellen. 

Die neuartigen Schiff-Schiff-Raketen 
wollte allerdings die UdSSR liefern, während 
der Zielsuchkopf bei Karl Zeiss Jena ent- 
wickelt werden sollte. Während in Wolgast 
bereits die Schiffbauarbeiten im Taktverfah- 
ren anliefen, erklärten sowohl Zeiss Jena als 
auch die sowjetische Verteidigungsindustrie 
sich außerstande, die geforderte Rakete zur 
Einsatzreife zu bringen. 1989 sollten noch 
zehn dieser als Patrouillenboote bezeichne- 
ten Boote gebaut werden. Das Nullschiff der 
Klasse 151 Sassnitz stellte am 31. Juli 1990 
feierlich in Dienst. 

Zwei Schiffe des Projekts 151 übernahm 
noch die Polnische Seekriegsflotte. Nach 
der Wiedervereinigung Deutschlands am 
3. Oktober 1990 dienten die Sassnitz und 
ein weiteres Schiff viele Jahre in der Bun- 
despolizei und avancierten sogar zu Hel- 
den einer Fernsehserie. Damit endete die 
Ära der reinen Schnellbootsentwicklungen 
in Wolgast, wobei das Know-how der 
Werft weiterhin vorhanden ist und in 
Typen von Wachbooten für verschiedene 
Länder einfließt. $ 
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Von den Anfängen der 
Reichsmarine bis zum 
Ende der Kriegsmarine. Ein 
Muss für Schiffsliebhaber, 
Militärinteressierte und 
Marinekameraden! 


224 Seiten : ca. 200 Abb. 
ISBN 978-3-95613-078-6 


früher: € 29,99 


. Die Schiffe der 
Reichs- und Kriegsmarine 
1921-1945 
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ISBN 978-3-9 
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Mit einer Direktbestellung Air Verlag óder dem Kauf im Buchhandel 
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Ulf Kaack 


Hier fehlt nichts: Die kom- 
plette Entwicklung der 
deutschen U-Boote von der 
Kaiserlichen Marine über 
die Kriegsmarine bis zur 
Deutschen Marine. 


224 Seiten - ca. 340 Abb. 


U-Boote 


Die kom plette Geschichte 


^ 
/ GeraMond 
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VIELSEITIG: Nachbau einer Galeasse, hier als Dreimaster ausgeführt. 
Der Schiffstyp entstand im 16. Jahrhundert als Weiterentwicklung 
der Galeeren. Ein Schiff dieses Typs verschwand 1822 spurlos 


Foto: picture-alliance/Zoonar/Dagmar Richardt 


*Von der Gottfried existieren leider keine Abbildungen o. Ä., sodass dieser Artikel mit Symbolbildern illustriert ist 
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stärke zwölfin der Nordsee wüten und 

das Wasser weit in die Elbmündung 
drücken und auftürmen. Gottfried, eine 
dänische Huker-Galeasse, tanzt in den Wel- 
lenbergen auf und nieder und ist kaum mehr 
zu steuern - von Navigieren kann längst kei- 
ne Rede mehr sein! 

In der Nacht zum 12. März 1822 läuft der 
20 Meter lange Frachter unter Führung von 
Kapitän Heinrich Jacob Riesbeck vermut- 
lich auf Grund. Es ist aber auch denkbar, dass 
die Ladung verrutscht ist und die Schiffs- 
wand durchschlagen hat, woraufhin das 
Schiff sinkt. Die gesamte Besatzung kommt 
ums Leben. 

Die Ladung verschwindet in den Fluten, 
einige leichtere Kisten werden teilweise in 
der Elbmündung an den Stränden zwischen 
Cuxhaven und Balje angespült. Darin enthal- 
ten sind wertvolle Kostbarkeiten aus Ägyp- 
ten, auch sieben Sarkophage und ein großes 
Prunkzelt. Als die nach Strandgut suchende 
Küstenbevölkerung die Sarkophage öffnet, 
erstarrt sie. Sie fürchten sich vor den Mu- 
mien, die als Untote gelten, und vergraben 
sie. Bereits Riesbeck hatte die Fracht mit 
einem mulmigen Gefühl an Bord genom- 
men. Mumien an Bord - wie überhaupt tote 
Menschen - bringen Unglück, so ein Aber- 
glaube, der bei Seeleuten immer schon sehr 
verbreitet war. 


F ünf Tage sollte der Orkan mit Wind- 


Ägyptisches liegt im Trend 


Was hat es mit dieser geheimnisvollen Fracht 
aufsich? Die 97 Kisten an Bord der Gottfried 
sollten an der Elbe entladen werden, um von 
dort weiter nach Berlin zu gelangen. Sie ent- 
hielten altägyptische Wertgegenstände für 
König Friedrich Wilhelm III. von 
Preußen. Nach dem Wiener Kon- 
gress 1815 war das Land wieder zu 
alter Größe gelangt, und der König 
begann, sich dem klassizistischen 
Ausbau von Berlin unter dem Ar- 
chitekten Karl Friedrich Schinkel 
zu widmen. 

Bauwerke wie die Wache „Unter 
den Linden‘, das Schauspielhaus am 
Gendarmenmarkt, aber auch das 
Alte Museum gegenüber dem Ber- 
liner Stadtschloss, das den Auftakt 
zur heutigen Museumsinsel bietet, 
fallen in diese Zeit. Um mit den 
anderen europäischen Metropolen 
wie Paris und London gleichzu- 
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„Haarlocke und Stück 


der Binde einer 
weiblichen Mumie, 
welche der GI. Menu 
‚von Minutoli aus 
Agypten gebracht, 
bey Neuhausan 
Land getrieben aus 


dem dort gestrandeten 
Schiffe - in Freyburg 


mitgenommen 
d. 5t. April 1822“ 


FÜR PREUSSEN: Der Adelige Freiherr 
Johann Heinrich Karl Menu von Minutoli 
war von König Friedrich Wilhelm Ill. 
beauftragt worden, in Ägypten eine 
repräsentative, publikumswirksame 
Sammlung zusammenzustellen 

Foto: bpk/Kupferstichkabinett, Staatl. Museen zu Berlin 


ziehen, wollte der preußische König eine 
ägyptische Sammlung aufbauen. Auch Ber- 
lin sollte eine kulturelle und strahlende Me- 
tropole in Europa werden. 

Friedrich Wilhelm III. hatte den preußi- 
schen Adeligen Freiherr Johann Heinrich 
Karl Menu von Minutoli beauftragt, in 
Ägypten eine entsprechend repräsentative 
Sammlung zusammenzustellen. Mit einer 
größeren Menge Geld ausgestattet, reiste er 
nach Alexandria und konnte in Luxor zahl- 
reiche wertvolle Gegenstände erwerben. Ge- 
meinsam mit dem italienischen Ingenieur 
Girolanio Segato gelang es ihm, den 
Eingang zur Pyramide des altägyptischen 
Königs Djoser im Pyramidenkomplex von 
Sakkara zu finden. Grabräuber waren ihnen 
allerdings zuvorgekommen, dennoch fan- 
den sie einen vergoldeten Schädel und ver- 
goldete Sandalen. 


97 Kisten auf der Gottfried 
Der Gouverneur der osmanischen Provinz 
Ägypten, Mehmed Ali Pascha, schenkte dem 
Freiherrn ein kostbares arabisches Prunkzelt. 
Alle erworbenen und gekauften Dinge, da- 
runter auch einige Mumien, ein tonnen- 
schwerer Granitsarkophag und die Spitze 
einer Pyramide, ließ Minutoli in Alexandria 
nach Triest verschiffen. Dort angekommen, 
sichtete er zunächst seine „Ausbeute“ und 
teilte sie auf. 20 Kisten gelangten auf 


E 3 dem Landweg nach Berlin, die rest- 


d lichen, schwereren 97 Kisten ließ er 
auf die Gottfried bringen, die auf 
dem Seeweg Norddeutschland er- 
reichen sollte. Die Galeasse hatte 
ihm der preußische Konsul Carl 
Friedrich Brandenburg in Triest 


AM ZIEL: Minutoli (mit rotem 
Umhang) in einem Beduinenzelt; 
er bewies diplomatisches Geschick 
und konnte „reiche Beute“ mit 

an Bord nehmen 


Foto: bpk/Ägyptisches Museum und 
Papyrussammlung, SMB, Verein zur 
Förderung des Ägyptischen Museums 
Berlin e. V./Margarete Büsing 
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vermittelt und dafür eine safti- 
ge Vermittlungsgebühr kassiert. 
Der Frachter verließ den öster- 
reichischen Seehafen am 10. De- 
zember 1821. 

Riesbeck, 26 Jahre jung und 
unerfahren, war ungewóhnlich 
lange unterwegs. Die Reise dau- 
erte fast doppelt so lange wie 
sonst üblich, ungefáhr 100 Tage, 
da er einen Zwischenstopp in Li- 
vorno einlegte, um eigenen Ge- 
scháften nachzugehen. Als Mi- 
nutoli die Nachricht von dem 
Schiffsunglück erreichte, platzte 
sein Lebenstraum, der ihn auf- 
grund seiner Sammlungs- und 
Entdeckungsleistung in eine Reihe mit be- 
deutenden Archäologen gestellt hätte - sein 
Ruf schien ruiniert. 


Unter dem Hammer 

Lediglich die auf dem Landweg transportier- 
ten Objekte erreichten Berlin und bildeten 
den Grundstock für das Ägyptische Mu- 
seum in Berlin: 55 Papyri, Skulpturen und 
Mumien. Der preußische König kaufte alles 
mit 22.000 Talern auf. Die Schiffsladung hin- 
gegen war verloren. 

Da sie aber versichert war, brachte die Ver- 
sicherung alles, was „gerettet“ werden konnte 
- man hatte vorher angewiesen, die vergrabe- 
nen Mumien wieder auszugraben -, auf einer 
Hamburger Auktion am 4. September 1822 
unter den Hammer. Von dort verschwan- 
den sie ohne Nachweis in private Sammlun- 
gen, da der Auktionator eine schlampige 
Buchführung hatte. 

Bei reichen Hamburger Kaufleuten galt es 
seinerzeit als „chic“, am Ende eines Gesell- 
schaftsabends eine Mumie gemeinsam aus- 
zuwickeln. Häufig waren Haarlocken von 
Mumien ein willkommenes und kostbares 
Accessoire der Zeit. 

Einzig der vergoldete Totenschádel fand 
sich 1992 im Magazin des Museums für 
Kunst und Gewerbe in Hamburg wieder, 
und 2003 tauchte ein Kasten auf mit der Lei- 
nenbinde einer Mumie und einer Haarlocke. 
Letztere war mit einem Zettel versehen, auf 
dem deutlich der Name von Minutoli steht. 


Schiffswrack unauffindbar 


Seit Jahrzehnten wird nach der Gottfried und 
der verschollenen Ladung gesucht. Mit mo- 
dernster Technik ist es gelungen, an der ver- 
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Das Seegebiet um 


die „Nordergründen“ 
der Elbe war und ist 

besonders gefährlich. 

Gesunkenes liegt meist 


zu tiefim Sand, um 


es bergen zu können. 


So wird auch der 


geheimnisvolle ägypti- 

sche Granitsarkophag 
wohl nie wieder ans 
Tageslicht gelangen. 


Alles andere wäre 
eine Sensation 


TECHNISCHE HAUPTDATEN 


Gottfried 


Typ Huker Galeasse 
Stapellauf 
Heimathafen Kopenhagen 
Gesunken 
Länge 20 m 

Tiefgang <3m 

Zuladung 157t 

Besegelung 2 Masten, Gaffel- 
besegelung und Vorsegel 
Besatzung 8 Mann 

Einsatzgebiet Ostsee, Nordsee, in Aus- 


1815, Greifswald 


12. März 1822 


nahmefällen Mittelmeer 


ROBUST UND MANÖVRIER- 
FREUDIG: Als Kombination aus 
Segel- und Ruderschiff gewan- 
nen Galeassen, hier ein Exem- 
plar in der Werftüberholung, im 
16. und 17. Jahrhundert wegen 
ihrer guten Fahreigenschaften 
große Bedeutung, blieben aber 
auch danach noch beliebt 

Foto: bpk/Hamburg, Hamburger Kunsthalle 


muteten Untergangsstelle am 
südlichen Ende der Fahrrinne in 
die Eider ein Streufeld auszu- 
machen, wie es nach Schiffs- 
untergängen üblich ist. Das Ge- 
biet um die „Nordergründen“ 
galt und gilt als besonders gefáhrliches See- 
gebiet. Die Objekte liegen aber zu tief unter 
Sand, sodass es bisher nicht móglich war, an 
die vermutete Fracht der Gottfried zu gelan- 
gen. Vielleicht befindet sich dort auch der 
große Granitsarkophag. Das Schiffswrack 
selbst konnte man trotz intensiver Nachfor- 
schungen bis heute nicht auffinden. Das Wat- 
tenmeer hat eine ganz eigene Strómungs- 
dynamik, sodass sich Priele, Untiefen und 
Sandbänke ständig verändern. Dass die Elb- 
vertiefung Einflüsse auf das Strömungs- 
verhalten im Wattenmeer haben wird, ist 
wahrscheinlich. 

Sollte der Schatz der Gottfried im Watten- 
meer jemals gefunden werden, wäre das eine 
Sensation. Berlin und Schleswig-Holstein 
haben sich jedenfalls schon über die Eigen- 
tumsverhältnisse verständigt: Eine Hälfte 
geht in die Bundeshauptstadt, die andere ver- 
bleibt im Land zwischen den Meeren. $ 


HUKER GALEASSE: Der Name leitet sich 
von Huk oder Hoek ab und bedeutet Land- 
zunge, übertragen also auf ein Fahrzeug, 
dessen Bauweise sich ideal dafür eignet, 


diese zu umschiffen Foto: Sammlung GSW 


Foto herb1979 


Foto Avishai Teicher 
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Düsseldorf Flughafen buffet & Abendessen im werk bei 

* Vier Übernachtungen im Restaurant des Hotels Falouse ik) 
verene Poe Nool * Deutschsprachige * Ton- und Lichtschau zur Schlacht um Verdun 
Bayeux im Doppelzimmer Führung Reisepreis (Doppelzimmer): 


1095 Euro pro Person bei mindestens 20 Teilnehmern, 
999 Euro pro Person bei mindestens 25 Teilnehmern 


Leistungen: 
* Busanreise ab/bis Leipzig e Fünf Mal Frühstücks- 
über Erfurt, Frankfurt/ buffet & Abendessen im 
g Main, Karlsruhe Restaurant des Hotels 
2 e Fünf Übernachtungen im * Deutschsprachige 
$ Drei-Sterne-Hotel (Landes- Führung durch 
ö kategorie) Pierre Lenhard 


ENGEN Wegen $, OO 
& Masu ren Wo l g og rad (mit optionaler Verlängerung zum Tag des Sieges am 9. Mai) 


Ziele (Auswahl): Ziele 

e Marienburg e Wolfsschanze (Auswahl): 

e Festung Boyen ` e Museum des Zweiten Weltkriegs * Kreml in 
Reisepreis (Doppelzimmer): Moskau 

1165 Euro pro Person bei mindestens 25 Teilnehmern, * Gedenkstätte 
1095 Euro pro Person bei mindestens 35 Teilnehmern auf dem 
Leistungen: Mamajew-Hügel 
* Flug von Frankfurt am Main nach Danzig und zurück * Verteidigungslin- 
e Fünf Übernach-  : TEMP A ien der 64. Armee 


in Stalingrad 
* Panzermuseum Kubinka 


tungen im Drei- 
Sterne-Hotel 


(Landes- Reisepreis (Doppelzimmer): 
kategorie) 2390 Euro pro Person bei mindestens 21 Teilnehmern 

e Fünf Mal Früh- Leistungen: 
stücksbuffet & * Flug von Frankfurt am Main * Fünf Mal Früh- 
Abendessen in nach Moskau und Wolgograd stücksbuffet & 
den Hotels und zurück Abendessen 

* Deutschspra- 8 e Neun Übernachtungen in einem ^ e Deutschsprachige 
chige Führung $ Vier- und Fünf-Sterne-Hotel Führung 


Hier kónnen Sie die Reisen buchen: Intercontact GmbH, In der Wasserscheid 49, 53424 Remagen 
Für Normandie und Verdun: Für Pommern und Masuren: Für Moskau und Wolgograd: 


Tel.: -49 (0) 2642 2009-29 Tel.: +49 (0) 2642 2009-29 Tel.: +49 (0) 2642 2009-46 
E-Mail: dbascou-breuer@ E-Mail: jwessely@ E-Mail: fhaller@ 
ic-gruppenreisen.de ic-gruppenreisen.de ic-gruppenreisen.de 


Weitere Infos und was Sie alles vor Ort erwartet finden Sie unter www.clausewitz-magazin.de 


FRECH, SCHNELL, UNWIDERSTEHLICH: Ausgerechnet bei der Flottenparade anlässlich des diamantenen Krönungsjubiläums von 
Queen Victoria am 26. Juni 1897 stahl die Turbinia (im Vordergrund) allen anderen Schiffen die Schau Foto: Sammlung Schiff Classic 


DAS SCHIFF, DAS DIE QUEEN ZUM STAUNEN BRACHTE 


Windhunde der See 


Turbinia hieß das erste und schnellste Schiff der Welt, das durch 
eine Turbine und nicht die herkömmliche Dampfmaschine angetrieben wurde. 
Eine Revolution mit ungeahnten Folgen 
Von Ingo Thiel 


EINDRUCK BESTÄTIGT: Der überzeugenden 
Vorstellung bei der Flottenparade folgten 
weitere vor der Admiralität, und noch im 


Jahr 1897 stellte die Turbinia mit 34,5 Knoten 
einen Geschwindigkeitsrekord auf 
Foto: picture-alliance/Mary Evans Picture Library 


er Gentleman hielt sich an der Re- 
D ling fest, als sein Schiff mit Höchst- 

geschwindigkeit die schnellsten 
Kriegsschiffe der Royal Navy hinter sich ließ. 
Charles Parsons, Spross einer Adelslinie mit 
eigenem Schloss im irischen Birr, genoss 
sichtlich den Fahrtwind und lächelte. 

Sein Coup war gelungen, er hatte mehr als 
genügend Aufmerksamkeit für den von ihm 
erfundenen revolutionáren Antrieb der Tur- 
binia. Da stórte auch der spátere kónigliche 
Rüffel nicht, denn Queen Victoria war not 
amused. Ausgerechnet bei der Flottenparade 
anlässlich ihres 60. Thronjubiláums stahl 
ihr Parsons mit der Turbinia, 
dem ersten Dampfturbinen- 
Schiff der Welt, die Show. 
Die Feier mit ins- 


FASZINATION SCHIFF 


gesamt 165 Schiffen in der Meerenge Solent 
zwischen Spithead nahe Portsmouth und 
der Isle of Wight am 26. Juni 1897 war die 
bis dahin größte Flottenparade der Ge- 
schichte: 21 britische Schlachtschiffe und 
44 Kreuzer nahmen teil, dazu waren die 
größten Kriegsschiffe anderer Nationen wie 
Deutschland, den USA, Frankreich, Russ- 
land oder Japan zu Besuch. 


Boot nicht zur Feier eingeladen 

Sie fuhren Manóver und prásentierten sich 
den Ehrengásten und Reportern aus der gan- 
zen Welt. Den offiziellen Hóhepunkt sollte 
die von Salutschüssen jedes Schiffes beglei- 
tete Fahrt der königlichen Jacht durch ein 
Spalier der Kriegsschiffe bilden. Doch kaum 
hatte die Königsjacht begonnen, unter den 


Augen des Thronfolgers Edward, der Lords 
der Admiralität sowie zahlreicher Würden- 
träger und geladener Gäste aus dem In- und 
Ausland die Parade abzunehmen, durch- 
brach ein ziviles Schiff, das nicht eingeladen 
war, die Ordnung der Parade, raste entlang 
des Flottenspaliers und überholte das könig- 
liche Schiff. 

Auf den Kreuzern, die der Königsjacht 
Geleit gaben, herrschte sofort Alarm. Rasch 
ging ein Signal an ein Marineschnellboot, 
das schlanke, nur knapp drei Meter breite 
Boot aufzuhalten. 

Aber der kleine Dampfer war nicht zu 
stoppen: Die Turbina raste so schnell durch 
die Bucht, dass sich ihr Bug aus dem Wasser 
hob. Das Boot zog an den aufgereihten 
Kriegsschiffen vorbei, wendete und passierte 


FASZINATION SCHIFF 


aM 2 22 
Lë e C , P LA ^ 

Ü tet 2 fi v eA Ct 6, 

Mesh RI e 

Lë er d Hm Hl 


EIGENTLICH GANZ EINFACH: Bewegung und Gegenbewegung WEGMARKE: Diese Dampfturbine (Modell) von 1884 war der Prototyp, 
der bereits alle Voraussetzungen für den späteren Erfolg in sich trug 


als Grundprinzipien von Parsons Dampfturbine in einer seiner 
Handskizzen Foto: picture-alliance/Mary Evans Picture Library 
sie erneut. Keinem der Schiffe, die dem 
schnellen und wendigen Störenfried nach- 
setzten, gelang es, den Eindringling einzuho- 


Die Admiralität 


len - er hängte alle mühelos ab. staunte: Sie hatte 
Bewundernde Empörung das schnellste 

Mit anfänglicher Empörung ob des ord- Wasserfahrz eug der 
nungswidrigen Verhaltens, gefolgt von Er- 

staunen und Bewunderung für das Vehikel, Welt g esehen. Es war 
das die Royal Navy düpierte, verfolgten die nur eine Frage der 
Zuschauer, wie die Turbinia mit Leichtigkeit Zeit . di 

den Patrouillenbooten davonfuhr. Bevor eit, wann sie die 
das kleine Schiff die kónigliche Jacht erneut Technik für die Navy 
passieren konnte, wurde es zwar von einem ver einn ahm en wür d e 


Torpedoboot blockiert und musste aus- 
weichen. Doch der Effekt, den Parsons, sich 


CHARLES PARSONS 
Ein Ingenieur und Gentleman 


Sir Charles Algernon Parsons wurde am 
13. Juni 1854 in London als jüngster von sechs 
Söhnen des 3. Earl of Rosse geboren. Sein Mitglied der Royal Society gewáhlt, 1911 von 
Vater war Prásident der Royal Society, der Kónig Georg V. zum Ritter geschlagen und 
Akademie der Wissenschaften des Vereinigten 1925 in die von Abraham Lincoln gegründete 
Königreiches. Der junge Adelige wuchs auf National Academy of Sciences der USA 

dem irischen Familiensitz Schloss Birr auf und aufgenommen. 

studierte am Trinity College in Dublin sowie Er erhielt 1927 den britischen Verdienstorden. 
Cambridge, wo er seinen Abschluss machte. Parsons fuhr bis an sein Lebensende leiden- 
1884 ließ er seine Reaktions-Dampfturbine schaftlich gern auf Schiffen - und verstarb 
patentieren, zehn Jahre später gründete Par- am n. Februar 1931 an Bord des Transatlantik- 
sons die Marine Steam Turbine Company liners Duchess of Richmond im Hafen von 

in Wallsend-on-Tyne, die Dampfturbinen für Kingston auf Jamaika. 


Schiffe baute. Für seine Erfindung erhielt 
er zahlreiche Ehrungen: 1898 wurde er zum 


DER MACHER: In Charles Parsons verbanden sich Erfindergeist und finanzielle 
Unabhängigkeit. Schon sein Vater brillierte mit einer sensationellen Konstruktion, 
dem 6-Fuß-Spiegelteleskop, mit dem die Spiralnatur von Galaxien erkannt wurde 

Foto: SZ-Photo/Science Museum/SSPL 
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Foto: SZ-Photo/Science Museum/SSPL 


mit der waghalsigen Fahrt erhofft hatte, war 
eingetreten. 

Die Queen staunte, und auch die anwe- 
senden Admirale waren schwer beeindruckt: 
Soeben hatten sie, auf spektakuläre Art und 
Weise, das schnellste Wasserfahrzeug der 
Welt gesehen. Bis dahin hatte noch kein 
Schiff mehr als 28 Knoten erreicht, die Tur- 
bina aber musste locker die - für vorerst 
unerreichbar gehaltene - 30-Knoten-Schall- 
grenze durchbrochen haben. Der Zwischen- 
fall, so formulierte tags darauf ein Reporter 
der neuseeländischen Tageszeitung Bay Of 
Plenty Times, „mag der Vorbote einer Revo- 
lution bei Dampf- 
motoren sein“. 


WR i 


Der Journalist sollte recht behalten. Die- 
ses Boot war ein technologischer Evolutions- 
sprung, denn die Turbinia war das erste von 
einer Turbine angetriebene Schiff der Welt. 
Zwar kannte die Königliche Admiralität die 
Erfindung von Parsons und hatte die Ent- 
wicklung des Turbinenantriebs auch verfolgt, 
aber die Marineexperten waren zu der Ein- 
schätzung gekommen, dass sich diese Tech- 
nik noch in einem experimentellen Stadium 
befinde, längst nicht ausgereift und schon 
gar nicht von der Royal Navy verwendbar sei. 


Schwierige Einstiegsphase 
Parsons muss nach jahrelanger Igno- 
ranz wohl sehr verzweifelt gewesen 
sein. Zwar war der Adelige von Haus 
aus finanziell unabhängig und ver- 
diente als erfolgreicher Unternehmer 
mit seiner Firma für Schiffsantriebe 
auch gutes Geld, aber ausgerechnet 
seinem technischen Meisterstück ver- 
weigerte man die Anerkennung. 

So drohte das Projekt am Desinte- 
resse der entscheidenden Instanzen 
zu scheitern und sein revolutionärer 
Antrieb in der Versenkung zu ver- 
schwinden. Parsons musste handeln - 
und irgendwann muss dem als eher 
zurückhaltend und sehr bescheiden 
geltenden Ingenieur die Idee gekom- 
men sein, die ungeheure Dreistigkeit 
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HÖCHSTLEISTUNGEN: Herzstück von Parsons Forschung war die „Turbo-Electric Generating Station“ 


zu besitzen, das Jubiläum Ihrer Majestät 
zu nutzen, um die gesamte britische Flotte 
vorzuführen. 

Begonnen hatte alles 13 Jahre zuvor, als 
Parsons die nach ihm benannte Dampf- 
turbine mit Reaktionsprinzip erfand (siehe 
Kasten Seite 68). Diese nutzte man zunächst 
vor allem, um Strom zu erzeugen, doch dem 
Ingenieur schwebte vor, die Kraft seiner neu- 
artigen Maschine auch für den Antrieb von 
Wasserfahrzeugen einzusetzen. 

1893 gründete Parsons schließlich die 
Marine Steam Turbine Company in Walls- 
end-on-Tyne, um die neue Turbine als An- 


WEITERENTWICKLUNG: Mit der Version von 1891 
zeigte Parsons, wie die Dampfturbine nur durch Druck 

und hohe Temperatur wirtschaftlicher funktionierte als 
die beste Dampfmaschine roto: SZ-Photo/Science Museum/SSPL 


nr 
im repr H ET 


vr 


ER, 


gege RER, 


Foto: p-a/Heritage Image/The Print Collector 


trieb für Schiffe marktreifzu entwickeln. Als 
Testfahrzeug ließ er ein kleines, leichtes 
Stahlschiff mit knapp 30 Meter Länge und 
nur knapp drei Meter Breite von der Werft 
Brown & Hood in Wallsend-on-Tyne bauen. 

Am 2. August 1894 lief das zunächst als 
Experimental Run (Versuchsfahrt) bezeich- 
nete, und erst später auf den Namen Turbi- 
nia getaufte Schiff vom Stapel. Bei seinem 
Testschiff experimentierte Parsons mit ver- 
schiedenen Turbinen- und Propellerkonfi- 
gurationen. 

Die erste Version hatte nur eine Schraube, 
die von einer radial durchströmten Turbine 
angetrieben wurde. Doch dieser Ent- 
wurf enttäuschte und blieb mit knapp 
20 Knoten Höchstgeschwindigkeit 
weit hinter den Erwartungen zurück. 
Der Grund dafür war das bis dahin 
unbekannte Problem der sogenannten 
Kavitation, bei der sich durch hohe 
Drehzahl Blasen und Hohlräume bil- 
den, welche nicht nur die Leistung 
radikal mindern, sondern beim Plat- 
zen der Blasen (Kondensationsschlä- 
ge) auch das Material angreifen und 
zerstören können. 

Parsons untersuchte das Phänomen 
anhand von Modellen in einem eigens 
dafür gebauten Wasserkanal mit Beob- 
achtungsfenster, erkannte die Ursache 
und passte seine Konstruktion an. Er 


67 


erhöhte die Anzahl der Propeller und redu- 
zierte gleichzeitig deren Durchmesser (und 
damit die Umfangsgeschwindigkeit). 

Mit Erfolg: Bei den wesentlich geringeren 
Propellerdrehzahlen und langsamer laufen- 
den Dampfmaschinen trat das Problem nicht 
mehr auf. Außerdem studierten der Entwick- 
ler und sein Team die Wirkungen von Bug- 
und Heckwelle, die aufgrund der Geschwin- 
digkeit höher waren als bis dahin bei Booten 
dieser Größe bekannt, und optimierten 
schließlich den Strómungswiderstand. 


Erste Testfahrten 


Nach mehr als zwei Jahren Entwicklungs- 
arbeit, unterschiedlichsten Propellerentwür- 
fen und mehr als 30 Testfahrten stand das 
erfolgreiche Antriebskonzept endlich: Drei 
axial durchströmte Parsons- Turbinen (eine 
Hoch-, eine Mittel- und eine Niederdruck- 
turbine) trieben ohne Getriebe je eine Welle 
an, auf der hintereinander drei Propeller 
im Abstand von jeweils etwa einem Meter 
angeordnet waren. Für die Rück- 
wärtsfahrt konnte auf der Welle 
mit der Mitteldruckturbine eine 
Umschalte der Drehrichtung einge- 
kuppelt werden. 

Mit dieser neuartigen Anord- 
nung stellte die Turbinia nach ih- 
rem spektakulären Auftritt bei Tests 
der Marine einen ofliziellen Ge- 
schwindigkeitsrekord von 34,5 Kno- 
ten auf - mehr als fünf Knoten 
schneller als jedes andere Schiff 
zu dieser Zeit. Wegen seiner Ge- 
schwindigkeit sowie der schlan- 
ken Form bezeichnete die britische 
Marine das als Prototyp gebaute 
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PARSONS-TURBINE 


Das Funktionsprinzip 


Die nach ihrem Erfinder benannte Turbine 
war technisch so herausragend, dass auch 
heute noch modernste Dampfturbinen nach 
ihrem Prinzip arbeiten. Parsons Grundidee 
war, Wasserdampf parallel zur Turbinen- 
welle durch mehrere Paare Lauf- und Leit- 
schaufeln strömen zu lassen und die 
Wärmeenergie in eine Drehbewegung 
umzusetzen. Die sogenannte Reaktions- 
turbine konnte diese Drehbewegung ohne 
Getriebe direkt über einen Generator in 
elektrischen Strom umwandeln. 

Eine weitere Idee war, den Dampf in der 
Mitte in beide Richtungen einströmen 

zu lassen. So heben sich die Axialkräfte auf, 
die der Druck auf die Turbinenschaufeln 
verursacht. Die 1884 patentierte Turbine 
erreichte damit deutlich bessere Wirkungs- 
grade als zuvor verwendete Impuls- 
Dampfmaschinen. 


„EXPERIMENTAL RUN“: Schon der erste Versuchslauf 
zeigte das enorme Potenzial; entscheidend war dann die 
Frage von Marktreife und Durchsetzungsfähigkeit auf 


dem von der Dampfkolbenmaschine beherrschten Feld 
Foto: picture-alliance/Mary Evans Picture Library 


Schiff anerkennend als „Parsons Ozean- 
Windhund*. 

Dem überwachten Rekord folgten viele 
weitere, von der Admiralitát angeordnete 
Tests des neuen Antriebs, die durchweg posi- 
tiv ausfielen. Daraufhin gab die Royal Navy 
zwei turbinengetriebene Torpedoboot-Zer- 
stórer bei Parsons in Auftrag. Allerdings 
unter der Auflage, dass Parsons das volle 
Risiko bei der Entwicklung trug und das 
Schiffzunáchst mit rund 100.000 Pfund eige- 
nen Geldes finanzieren musste. Für den be- 
tuchten Adeligen kein Problem. Und so be- 
stellte die britische Marine am 4. Márz 1898 
die HMS Viper bei der Marine Steam Tur- 
bine Company von Charles Parsons. Dieser 
vergab den Bau des Schiffsrumpfs an die 
Werft Hawthorn, Leslie & Co. in Hebburn, 
Kiellegung war noch vor Jahresende 1898. 


Bis zu 36 Knoten 

Die HMS Viper lief am 6. September 1899 
vom Stapel und erreichte bei der Abnahme 
mühelos dievereinbarten Geschwin- 
digkeiten. Bei einem Test ihres 
Treibstoffverbrauchs am 16. August 
1900 erreichte sie 31,017 Knoten 
über einen längeren Zeitraum, und 
ein Hochgeschwindigkeitstest am 
31. August 1900 über eine Meile er- 
gab 33,57 Knoten, womit sie der 
schnellste Zerstórer weltweit war. 
Bei spáteren Fahrten soll die HMS 


MEISTERSTÜCK: Der originale axial 
flow steam turbine generator, der im 
National Physical Laboratory in Lon- 
don bis ins Jahr 1913 in Betrieb war 
Foto: SZ-Photo/Science Museum/SSPL 
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TECHNISCHE REVOLUTION: Die Turbinia 
war das erste Dampfschiff der Welt, das nicht 
mittels einer Kolbenmaschine, sondern 
durch eine Dampfturbine angetrieben wurde 


Foto: SZ-Photo/Science Museum/SSPL 


TECHNISCHE DATEN 
Turbinia 


Viper sogar bis zu 36 Knoten er- Bauwerft Brown & Hood, Wallsend-on-Tyne 
reicht haben, Parsons Technik hatte Stapellauf 2. August 1894 
die möglichen Geschwindigkeiten Länge ü. a. 30,48m 
um knapp 30 Prozent nach oben Breite 2,74 m 
verschoben. Tiefgang 0,91m 
Im Jahr 1900 wurde die Turbinia Verdrängung 4A 
mit ihrem neuartigen Antrieb auf Maschine eine 3-stufige Parsons-Turbine, 960 PS 
der Weltausstellung in Paris prä- Propeller 9 Festpropeller, 3 Wellen 
sentiert, wo sie den Großen Preis Geschwindigkeit — 34,5 kn 


und eine Goldmedaille gewann. 

Nach weiteren Auftrágen für Par- 

sons entschied die Admiralität schließlich 
im Jahr 1905, dass in Zukunft alle Schiffe der 
britischen Marine von Parsons-Turbinen 
angetrieben werden sollten. 


Epochale Entwicklung 

Der Generationswechsel von der Dampf- 
maschine zur Dampfturbine bei Schiffsan- 
trieben war damit endgültig eingeläutet. Jetzt 
folgten auch Verträge mit zivilen Reedereien: 
Das erste Passagierschiff mit Turbinen- 
antrieb, das Parsons Werft verließ, war die 
King Edward, die auf dem Fluss Clyde und 
dem Firth of Clyde in Schottland verkehrte. 
Kurze Zeit später folgten mit der RMS Victo- 
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Aufder Weltaus- 
stellung in Paris 1900 
wurde die Turbinia 
für ihren durch- 
schlagenden Erfolg 
mit dem neuen Antrieb 
mit dem Großen Preis 
und einer Goldmedaille 
ausgezeichnet 


rian und der RMS Virginian (Reede- 
rei Allan Line) im Jahr 1905 die ers- 
ten Schiffe mit Parsons-Turbine, die 
den Atlantik überquerten. 

Nun kamen auch die großen 
und berühmten Linien wie die Cu- 
nard Line, um ihre Luxusliner mit 
seinem Antrieb auszustatten. Zwei 
dieser Transatlantik-Liner, die 
RMS Lusitania (1906) sowie die 
RMS Mauretania (1907), erhielten 
das Blaue Band für ihre Geschwindig- 
keitsrekorde bei der Atlantiküberquerung. 
Ebenfalls im Jahr 1906 lief mit der HMS 
Dreadnought das erste turbinengetriebene 
Schlachtschiff vom Stapel, das stärkste und 
schnellste Kriegsschiff seiner Zeit, aber 
auch das teuerste. 

Der Stapellauf der Crosby am 11. Januar 
1907 auf der Werft Robert Stephenson in 
Wallsend besiegelte den Anfang vom Ende 
der aktiven Dienstzeit der Turbinia. Denn als 
der Neubau ins Wasser glitt, trieb er ab und 
konnte nicht mehr gestoppt werden. Nahezu 
ungebremst rauschte die Crosby vom süd- 
lichen Ufer des Tyne auf die vor Anker 
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FORTSCHRITT INS ABSEITS? HMS Dreadnought, das erste 
turbinengetriebene Schlachtschiff, stand bei aller wegwei- 


senden Technik auch für hohe Kosten 


liegende Turbinia zu und rammte sie mitt- 
schiffs mit solcher Wucht, dass sie das 
schmale Schiff ans andere Ufer schob. 
Während die deutlich größere Crosby nur 
kleinere Schäden davontrug, war die Turbi- 
nia schwer in Mitleidenschaft gezogen: Der 
gewaltige Rammstoß hatte das Schiff fast in 
zwei Teile zerrissen, mittschiffs war ein tiefer 
Knick entstanden, der auch tief bis unter die 
Wasserlinie reichte. Das Rekordschiff wurde 
zwar repariert, hatte danach aber immer 
wieder mit mechanischen Problemen zu 
kämpfen. Man stellte es schließlich 1908 
außer Dienst und konservierte es an Land. 
1926 kaufte das Science Museum in Lon- 
don das berühmte Schiff. Da der Ausstel- 
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Foto: picture-alliance/Topfoto 


Der neue Antrieb mit 
Turbine revolutionierte 
auch den Bau von 
Großkampfschiffen. 
Das Schlachtschiff 
HMS Dreadnought 
wurde zum Inbegriff 
des deutsch-britischen 
Flottenwettrüstens 


ERFOLGREICHE EINFÜHRUNG: Mit den Turbinenantrieben der Luxusliner, 
hier RMS Mauretania, begann auch ein neues Zeitalter der Passagierfahrt 


Foto: SZ-Photo/Science Museum/SSPL 


lungsraum im South Kensington Museum in 
London nicht genug Platz bot, schnitt man 
die Turbinia in zwei Teile und stellte nur den 
Achterteil mit Motoren und Propellern aus. 
Der vordere Teil ging 1944 an die Newcastle 
Corporation und wurde im Ausstellungs- 
park der Stadt gezeigt. 


In National Historic Fleet 

1959 rekonstruierte man den beschädigten 
Mittelteil vom Science Museum, das gesamte 
Schiff konnte wieder zusammengesetzt und 
zwei Jahre später dem Städtischen Wissen- 
schafts- und Industriemuseum von New- 
castle übergeben werden. Im Jahr 1983 über- 
holt, wurde die Turbinia am 30. Oktober 


NATIONALES ERBE: Im Jahr 2000 wurde der Turbinia die Eh 


re zuteil, als bedeutendes Kulturerbe Großbritanniens in die National 


Historic Fleet aufgenommen zu werden. Turbinia ist im Museum of Discovery, Newcastle, zu sehen (discoverymuseum.org.uk) 


1994 - 100 Jahre nach ihrer Indienststellung 
- in das Newcastle Museum of Science and 
Engineering (das spáter in The Discovery 
Museum umbenannt wurde) verlegt. Nur 
das wichtigste Teil, die Originalturbine, steht 
heute wieder im Science Museum in Lon- 
don. 2000 wurde der Turbinia die Ehre zuteil, 
als bedeutendes Kulturerbe Großbritanniens 
in die National Historic Fleet aufgenommen 
zu werden. 


Ehre und Ruhm erfuhr auch Charles Par- 
sons nach seinem Husarenstück zum Thron- 
jubiläum, das seine Erfindung bekannt und 
schließlich auch im Schiffbau kommerziell 
erfolgreich machte. Der Ingenieur erfand 
einige weitere nützliche Dinge, entwickelte 
verbesserte Designs und hielt zahlreiche Pa- 
tente, so für ein Verstärkersystem für Gram- 
mophone, Suchscheinwerfer, Teleskope und 
andere optische Geräte. Als Adeliger und bri- 


DAS GROSSE TORPEDOBOOT (ZERSTÖRER) VIPER war das erste Kriegsschiff 
mit Turbine; acht Schrauben und vier Wellen sorgten für 36 Knoten. Bei einem 
dreistündigen Test entwickelten die Turbinen eine Kraft von 1.041 PS. 


Fotos: SZ-Photo/United Archives/Topfoto, Sammlung GSW 


Foto: picture-alliance/roberthärding/David Lomax 


tischer Gentleman hatte Parsons natürlich 
auch einen exzentrischen Spleen: Sein Leben 
lang versuchte er, aus Kohlenstoff unter 
Druck sowie mit Elektrizitäts- und Hitze- 
einwirkung Diamanten zu pressen. Was von 
ihm aber vor allem in Erinnerung bleibt, ist 
seine erfolgreichste Erfindung: Parsons Tur- 
binen bilden bis heute das Grundprinzip fast 
aller Motoren, die in Kraftwerken, Schiffen 
oder Flugzeugen arbeiten. Y 


ee 
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TECHNIK & GERÄT 


SO WAR ES FRÜHER: GESCHWINDIGKEITSMESSUNG AN BORD 


Wie schnell sind wir? 


Fahrt durch das Wasser, Fahrt über Grund - das ist ein Unterschied. Mit dem „Loggen“ 
konnte die Fahrt durch das Wasser sicher bestimmt werden. Und so funktionierte es 


it schwerer Krängung liegt 
M: Charlotte 1898 unter 

Segelpress in der See, wäh- 
rend sich auf deren Achterdeck See- 
leute bemühen, Halt unter den Füßen 
zu finden. Teils barfuß ist es nicht 
leicht auf dem nassen Deck, sicheren 
Stand zu finden, um die Ergebnisse der 
bevorstehenden Loggung genau zu 
ermitteln. Denn was die Mànner hier 
vorhaben, ist ein äußerst wichtiger 
Vorgang, der mitunter die Sicherheit 
des gesamten Schiffes bedeuten kann. 

Neben dem Beobachten und Mes- 
sen von Himmelskörpern und Land- 
marken ist es für die Navigation eines 
Schiffes von größter Wichtigkeit zu 
wissen, wie schnell es fährt, um daraus 
Rückschlüsse zu ziehen auf die zurück- 
gelegte Strecke durchs Wasser. 

Das Loggen selbst ist eine recht 
einfache Art der Geschwindigkeits- 
messung, die sich im Lauf der Zeit immer 
weiter perfektioniert hat, bis zu heutigen 
modernen technischen Verfahren. Nach 
überlieferten Quellen beobachtete man frü- 
her einen Schwimmkörper, wie er in einer 
bestimmten Zeit von vorn nach achtern an 
der Lee-Bordwand vorbeitrieb, und leitete 
daraus die Geschwindigkeit ab. 


Weiterentwicklungen 

Seit dem 16. Jahrhundert ist ein verbessertes 
Verfahren mit einem Handlog überliefert: 
Der Italiener Antonio Pigafetta, der 1519 bis 
1522 als Chronist die erste Weltumsegelung 
von Ferdinand Magellan bzw. Juan Sebastian 
Elcano miterlebte, berichtete erstmals vom 
Einsatz eines solchen Hilfsmittels im Jahr 
1521. Das gewöhnliche Log, so wie man es 
über mehrere Hundert Jahre in kaum ver- 
änderter Form verwendete, sollen englische 
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Logglas 


Von Olaf Rahardt 


| Patentlog ` 


NOTWENDIGE INSTRUMENTE: Handlog (oben) 
und Patentlog (unten), eine Weiterentwicklung 
mit direkter Anzeige 


Die Berechnungen 
zum Ermitteln 
der Geschwindigkeit 
bezogen sich immer 
auf die Stunde mit 
3.600 Sekunden und 
die Seemeile von 


1,852 Metern. 1/20 war 


für Abweichungen 
wie die Stömung 
berücksichtigt 


Fotos: Sammlung Olaf Rahardt 


Seefahrer erfunden haben. Eine Ab- 
handlung, 1592 von William Borne in 
London verfasst, berichtete erstmals 
darüber. Demzufolge gehörte dazu 
eine fünf bis sechs Millimeter dünne 
und 200 bis 250 Meter lange Leine, auf- 
gewickelt auf einer Rolle. An deren 
Ende befand sich ein sechs bis acht 
Millimeter dickes Holzbrettchen in 
Form eines Kreissektors mit bleibe- 
schwerter Unterkante. Ersteres hieß 
Logleine, das Holzbrettchen Logscheit. 
Dazu gehörte eine Sanduhr, das soge- 
nannte Logglas, das einen Messzeit- 
raum begrenzte. 


Knoten in Abständen 


Das Ganze anzuwenden, war denkbar 

einfach: Logscheit und Logleine wur- 

den achtern über Bord geworfen. Das 

Logscheit war mittels zwei, meistens 

aber drei Bändseln am Ende der Log- 
leine befestigt. Kam nun Zug auf die Leine, 
stellte sich das Brettchen senkrecht und be- 
hielt seine Position weitestgehend. Die Log- 
leine spulte zunächst einen Vorlauf von einer 
bis anderthalb Schiffslängen ab, bevor ein 
weißes Läppchen den Beginn der eigentli- 
chen Messleine anzeigte. 

In definierten Abständen sind nun Kno- 
ten eingearbeitet, auf halber Strecke davon 
jeweils Lederbändsel. Die Abstände für diese 
Knoten waren regional recht unterschiedlich 
bemessen. In der Kaiserlichen Marine sowie 
auch einigen anderen Marinen jener Zeit 
nutzte man beispielsweise das Maß von 
6,84 Metern. Die Berechnungen zum Er- 
mitteln der Geschwindigkeit bezogen sich 
immer auf die Stunde mit 3.600 Sekunden 
sowie die Seemeile von 1.852 Metern und 
wurden von diesen ausgehend herunterge- 
rechnet. 1/20 stellte man noch für die Abwei- 


NOCH IST ES EINFACH: Auswerfen der Logleine 
an Bord der Kreuzerfregatte SMS Charlotte 1898 


DIESPANNUNG STEIGT: Zum Loggen halten zwei Matrosen die Leinentrommel mit der 
ablaufenden Logleine, der Maat am Heckbord beobachtet unterdessen das Logglas 
in seiner rechten Hand für den Zeitraum der Messung. Links drei Offiziere des Schiffes 
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UNENTBEHRLICHE HELFER: Navigations- 
hilfsmittel aus den 1930er-Jahren, u. a. 
Handbücher, nautische Tabellen, Sextant 
und Chronometer 


chungen der mitgeschleppten Strecke des 
Logscheits in Rechnung, sodass für einen 
Messzeitraum von 14 Sekunden im Logglas 
letztlich Knotenabstände von 6,84 Metern 
zustande kamen. 


Teamarbeit gefragt 

In der Regel standen drei Seeleute beim Log- 
gen. Einer hielt die freilaufende Leinentrom- 
mel in den Händen, ein Zweiter das Logglas, 
und der Dritte ließ Logleine durch die hohle 
Hand laufen. Sobald das Läppchen bei ihm 
durchlief, wies er seinen Kameraden an, das 
Logglas zu drehen. Dann startete der Sand- 
durchlauf. War aller Sand von oben nach 
unten durch, schloss sich die „Faust“ an der 
Leine, die abgelaufene Strecke konnte nun 
anhand der Knoten und Bändsel abgezählt 
werden - entweder direkt in Knoten (kn) 
oder in Seemeilen pro Stunde (sm/h). 

Bei unseren Seeleuten an Bord der 
Dampffregatte Charlotte sind 13 Knoten seit 
dem Beginn der Messung von der Rolle ab- 
gespult - eine beachtliche Geschwindigkeit 
für das Schiff unter Segel und Dampf. Nun 
können der Navigationsoffizier und das 
Steuermannspersonal mit ihrer jahrelangen 
seemännischen Erfahrung und unter Zu- 
hilfenahme anderer navigatorischer Mit- 
tel die Position des Schiffes auf der Seekarte 
ermitteln. 

Dabei gab das Loggen lediglich die Fahrt 
des Schiffes durch das Wasser an, aber nicht 
über Grund. Dazu mussten weitere Faktoren 
berücksichtigt werden, etwa Abdrift durch 
Strömung und Wind. Ein 24-Stunden-Inter- 
vall wird täglich bei Höchststand der Sonne 
ermittelt und, in Knoten angegeben, als Et- 
mal bezeichnet. 
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PLÜNDERUNG DER UNDINE: 
Hier wird abmontiert und 
mitgenommen, was nicht niet- 
und nagelfest ist. Die Gebeine 
der Toten, die im Wrack liegen, 
stören diese Leute nicht 


Foto: Sammlung Lübcke 


DER KAMPF GEGEN GRABPLÜNDERER IN DER OSTSEE 


„Wer nichtsmitbringt, 
war nicht dort!“ 


1915 wurde der Kleine Kreuzer SMS Undine vor Rügen versenkt, 
1945 der Frachter Karlsruhe nördlich von Stolpmünde. Auf der Jagd 
nach Sensationen sind beide Wracks längst begehrte Ziele von Tauchern, 


die regelmäßig die Totenruhe stören. Die Behörden sind alarmiert 
Von Dr. Christian Lübcke 


ie Überfahrt zwischen dem schwedi- 
D schen Trelleborg und Sassnitz auf 

Rügen ist eigentlich eine Routine- 
angelegenheit. Nicht jedoch am 7. Novem- 
ber 1915. 18 Seemeilen nordöstlich der Steil- 
küste Kap Arkona bahnt sich der kleine 
Kreuzer SMS Undine seinen Weg durch die 
unruhige See. In seinem Kielwasser folgen 
das Fährschiff Preußen und das große Torpe- 
doboot V 154. 

Zwar haben die Meldungen über britische 
U-Boot-Aktivitäten in der Ostsee in den 
vergangenen Wochen zugenommen, für den 
Konvoiführer, Fregattenkapitán Windmül- 
ler, ist dies aber kein Anlass zur Besorgnis. 
Weit mehr beschäftigt ihn das zu eskortie- 
rende Fährschiff. Dieses hatte erst drei Wo- 
chen zuvor ein anderes Torpedoboot ge- 
rammt, wobei 39 Seeleute ums Leben kamen. 

Das britische U-Boot E 19 greift kurz 
nach 13 Uhr und für die deutschen Besat- 
zungen vóllig überraschend an. Lieutenant 
Commander Francis Cromie hat den klei- 
nen Kreuzer genau da, wo er ihn haben 
möchte. In rascher Folge schießt er zwei Tor- 
pedos ab, die SMS Undine am Bug und mitt- 
schiffs treffen. Das deutsche Kriegsschiff ist 
verloren. Und noch bevor V 154 herange- 
kommen ist, ist der Angreifer auch schon 
wieder verschwunden. 

SMS Undine sinkt innerhalb weniger Mi- 
nuten. Das Torpedoboot und das Fáhrschiff 
können zwar einen Großteil der 275 Mann 
starken Besatzung retten, doch mindestens 
22 Mann kostet der Angriff das Leben. 


Objekte der Begierde 


17. November 2021, 18 Seemeilen nordóst- 
lich von Kap Arkona, in einer Tiefe von 
48 Metern: Seit inzwischen mehr als 106 Jah- 
ren liegt das Wrack von SMS Undine auf dem 
Meeresgrund. In seinem Rumpf liegen noch 
immer die Gebeine von Besatzungsmit- 
gliedern, der Kreuzer ist eine Seekriegsgrab- 
státte. Lange Zeit war SMS Undine vor frem- 
dem Zugriff sicher. 

Bis zum Jahr 1999, als schwedische Ma- 
rinetaucher das Wrack durch Zufall ent- 
deckten, war dessen genauer Standort noch 
unbekannt. Zudem waren 48 Meter Tiefe da- 
mals noch sehr respektabel und schreckten 
die meisten Taucher ab. Inzwischen sieht es 
aber anders aus. Die Technik entwickelt sich 
weiter. Gerade die Ostsee ist für Sporttau- 
cher ein zunehmend beliebter Tummelplatz. 
Sie ist vielleicht etwas kühl, dafür an vielen 
Stellen aber sehr flach. 

Und es gibt noch einen Vorteil: Die Ost- 
see ist übersát von Wracks. Abgeschossene 
Flugzeuge, versenkte Handelsschiffe, Kriegs- 
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OPFER VON E 19: Das britische U-Boot E 19 versenkte den Kleinen Kreuzer Undine, 
der Großteil der Besatzung konnte zwar gerettet werden, aber mindestens 


22 Seeleute liegen auf dem Meeresgrund 


schiffe - ein Eldorado für selbst ernannte 
Hobby-Archäologen und Schatzsucher. Na- 
türlich sind diese Seekriegsgräber geschützt. 
Es gibt die Genfer Konvention, ein inter- 
nationales Seerecht, Schutzbestimmungen 
der UNESCO und darüber hinaus die natio- 
nalen Denkmalschutzbestimmungen. 

Die Liste der Paragrafen, gegen die ein 
Wracktaucher verstoßen kann, ist sehr lang, 
und dabei ist es vollkommen unerheblich, in 
welchen Hoheitsgewässern das Wrack liegt. 
Ging es unter deutscher Flagge unter, ist die 
Bundesrepublik Deutschland auch heute 
noch der Eigentümer - mit allen Rechten 
und Pflichten. 

SMS Undine hat dieser geballte Rechts- 
schutz bislang nur wenig genutzt. Das Schiff 
istin den vergangenen 18 Jahren bei zahlrei- 
chen Tauchgängen regelrecht ausgeschlach- 
tet worden. Private Taucher und selbst er- 
nannte „Expeditionen“ haben alles entfernt, 
was nicht niet- und nagelfest war - mit Wis- 
senschaft oder Forschung hat das nichts 
mehr zu tun. 


Karlsruhe - ein lohnendes Ziel 

13. April 1945, nördlich von Stolpmünde: 
Mühsam kämpft sich die Karlsruhe durch die 
aufgewühlte See. Das alte Frachtschiff der 
Hamburger Reederei Ernst Russ ist hoff- 
nungslos überladen. 360 Tonnen Fracht hat 
die Besatzung in Hela aufgenommen - und 
das, obwohl bereits über 1.000 Passagiere aus 
Pillau an Bord sind. Es sind über 900 zivile 
Flüchtlinge aus Ostpreußen, mehrheitlich 
Frauen und Kinder. Dazu kommen 25 Eisen- 
bahner und 50 Soldaten, die Reste einer 
Kompanie Fallschirmjáger. 


Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Das Frachtschiff ist für solche Menschen- 
massen nicht ausgelegt, die Passagiere liegen 
und sitzen überall in den Gängen und 
zwischen dem Frachtgut. Am Morgen des 
13. April herrscht eine angespannte Stille 
über dem Schiff. Vor einem Tag hat man 
Hela in einem großen Konvoi verlassen. 
Doch rasch zeigt sich, dass die Karlsruhe zu 
langsam fährt. Selbst die vom Konvoiführer 
nachsichtig berechneten neun Knoten kann 
der Frachter schon bald nicht mehr halten, 
fállt mit seinen sieben Knoten bei starkem 
Gegenwind immer weiter zurück und ist 
schließlich allein auf sich gestellt. 


Private Taucher und selbst 
ernannte „Expeditionen“ 
gehen rücksichtslos und 
ohne jede Pietät vor. Es 
zählt der schnelle Fund, 
der sich gegebenenfalls 
zu Geld machen lässt 


Der Zweite Weltkrieg liegt in den letzten 
Zügen. Während die Westalliierten bereits 
an der Weser und in Thüringen stehen, berei- 
tet die Rote Armee ihren Oder-Übergang 
vor. Die Küste Pommerns ist bereits fest in 
ihrer Hand. Als der Morgen des 13. April an- 
bricht, scheint für die Karlsruhe zunächst 
alles gut zu laufen. Ein Dampfer mit einem 
Schleppseil ist unterwegs. Begleitet von zwei 
Minensuchbooten will man dem langsamen 
Frachtschiff zu Hilfe kommen. 
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KRAM STATT BERNSTEIN: 

In der Karlsruhe fand sich alles 
Mögliche - Glasplatten, Schläuche, 
eine Anhängerkupplung, Kinder- 
wagen, Bekleidungsstücke und 
eine Werkstattkiste -, aber nicht 
das erhoffte „Bernsteinzimmer“ 


Fotos: Sammlung Lübcke 


Doch statt der ersehnten Hilfe erscheinen 
gegen 9 Uhr morgens plötzlich schwarze 
Punkte am Horizont. Es sind sieben sowjeti- 
sche Flugzeuge. Keine Iljuschin DB-3-Torpe- 
dobomber, sondern schnellere amerikani- 
sche Maschinen vom Typ Douglas A 20. Für 
den Staffelführer des 51. Minen-Torpedo- 
Flugregiments, Oberleutnant Bashaev, ist es 
keine große Herausforderung, ein so langsa- 
mes Frachtschiffohne jeden Begleitschutz zu 
versenken. 

Aber die 20-köpfige Marinebesatzung der 
Karlsruhe leistet mit ihren zwei kleinen Flak- 
geschützen überraschend heftigen Wider- 
stand, wáhrend sie zugleich verzweifelt um 
Hilfe funkt. Bashaevs Flugzeug wird abge- 
schossen, es entbrennt ein heftiger, aber un- 
gleicher Kampf. Gegen 9:10 Uhr wird der 
Maschinenraum getroffen, nur wenige Mi- 
nuten spáter trifft ein sowjetischer Torpedo 
das Schiff, noch bevor die hinzueilenden 
Minensucher M 294 und M 341 zur Stelle 
sind. 150 Menschen kónnen sie noch aufneh- 
men. Die Masse der Passagiere und Besat- 
zungsmitglieder der Karlsruhe aber geht mit 
dem Schiff unter. 

Im Zuge der Operation „Hannibal“, der 
großen Evakuierungswelle der Kriegsmarine 
in den letzten Monaten des Jahres 1945, wur- 
den in der Ostsee über 250 Boote und Schiffe 
versenkt. Ihre Fracht: mehrheitlich verwun- 
dete Soldaten, Frauen, Kinder und Greise. 
Auch diese Schiffe und Boote, ja selbst jedes 
abgeschossene oder abgestürzte Flugzeug, 
sind ein Seekriegsgrab und stehen unter 
internationalem Schutz. 

Von einer ;Totenruhe" unter Wasser kann 
aber keine Rede sein. 


Widerwärtiges Gebaren 

September 2021, nórdlich von Slupsk, in 
einer Tiefe von 80 Metern: Über ein Jahr hat 
das polnische Team um Tomasz Stachura 
warten müssen, um einen neuen Tauchgang 
zur Karlsruhe unternehmen zu kónnen. 
Schlechtes Wetter, Corona - immer wieder 
kam etwas dazwischen. Doch es gibt etwas, 
das die Mánner antreibt: ein Schatz. Es ist 
eine der größten, ja womöglich DIE größte 
europäische Schatzsuche überhaupt: die 
Suche nach dem Bernsteinzimmer! 

Es wurde bereits in Stollen und Tunnel- 
systemen vermutet, in vergrabenen Zügen 
und an vielen anderen Orten. Warum nicht 
einmal sein Glück in den Schiffswracks der 
Ostsee versuchen? Die Schatzsucher, die 
sich selbst als Forscher bezeichnen, aller- 
dings ohne Erlaubnis deutscher Behörden 
agieren, haben bei einem ersten Tauchgang 
im Sommer 2020 mit einem Roboter im La- 
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FRACHTER KARLSRUHE: Das Frachtschiff der Ernst Russ Reederei diente am 
Ende des Zweiten Weltkriegs zum Transport von Flüchtlingen über die Ostsee 


deraum zwischen all den Überresten von 
Frachtgut, Kinderwagen (es befanden sich 
über 30 Kleinkinder an Bord) und mensch- 
lichen Gebeinen auch mehrere große Kis- 
ten ausfindig gemacht. 

Diese sollen nun geborgen werden. 
Schnell spricht sich die Sensation in den Me- 
dien herum. Zwölf Tage dauert das Unter- 
nehmen, suchen Roboter und Taucher das 
Wrack ab. Schließlich nehmen die Taucher 
eine besonders vielversprechende Kiste mit. 


Beim ersten Tauchgang 
zur Karlsruhe machten die 
„Schatzsucher“ die sich 
gern als Taucher bezeich- 
nen, zahlreiche Kinder- 
wagen ausfindig - und 
menschliche Überreste 


Der „Sensationsfund“ entpuppt sich in 
Danzig rasch als gewöhnliche Werkstattkiste. 
Darin befinden sich Glasplatten, Schläuche 
und eine Anhängerkupplung. War es das 
wert? Für Tomasz Stachura aufjeden Fall. Er 
möchte mit seiner Gruppe „Baltictech“ wei- 
tersuchen und alles daran setzen, die Wracks 
der Ostsee einer immer größeren Besucher- 
zahl zugänglich zu machen. Störung der To- 
tenruhe als Freizeitvergnügen? 


Schluss mit dem Tauchtourismus! 

Schon seit Längerem formiert sich in 
Deutschland Widerstand gegen die Ma- 
chenschaften illegaler Tauchergruppen. Vor 
allem der Deutsche Marinebund und der 


Foto: Sammlung Lübcke 


Volksbund Deutsche Kriegsgräberfürsorge 
beobachten die Situation auf See mit großer 
Sorge. 

Der Volksbund Deutsche Kriegsgräber- 
sorge pflegt und unterhält im Bundesauftrag 
die deutschen Kriegsgräberstätten im Aus- 
land. Es sind die Ruhestätten von 2,8 Millio- 
nen Kriegstoten aus beiden Weltkriegen in 
46 Staaten. Lange Zeit wähnte man beim 
Volksbund die auf See gebliebenen Toten in 
relativer Sicherheit. 

Wesentlich bedrohter erscheinen noch 
immer die rund 1,1 Millionen Kriegstoten 
aus dem Zweiten Weltkrieg, die vor allem in 
Osteuropa noch aufgefunden werden müs- 
sen. Auch an Land gibt es einen regen illega- 
len Handel mit Orden und Ehrenzeichen, 
die bei ebenso illegalen Grabungsaktionen 
gefunden werden. Bis zu 30.000 Umbettun- 
gen führt der Volksbund im Jahr durch. 
Doch jetzt zeigt sich, dass auch die Seekriegs- 
toten zunehmend gefährdet sind. 

Die Anzahl der Wracktaucher nimmt ste- 
tig zu, und es entwickelt sich eine eigene 
Branche im Tauchtourismus. Natürlich ist 
nicht jeder Taucher ein potenzieller Wrack- 
plünderer, aber es gibt so manche schwarze 
Schafe unter den Tauchern. Mitunter ist es 
auch einfach Unwissenheit angesichts einer 
im Grunde eindeutigen Gesetzeslage. 

Um die Zusammenarbeit internationaler 
Behórden im Kampf gegen Wrackplünderer 
zu verbessern, wird im September diesen 
Jahres eine internationale Tagung in Ham- 
burg stattfinden, wo vor allem die Lage in der 
Ostsee thematisiert werden soll. 

Betroffene, deren Angehórige in See- 
kriegsgrábern ruhen, kónnen sich per 
E-Mail an den Landesverband Hamburg 
wenden (hamburg@volksbund.de). $ 
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WEITE PERSPEKTIVE: Der Zeitstrahl führt anhand von Miniaturschiffen durch die Geschichte 
und verdeutlicht die Dimensionen des traditionellen Unternehmens 


Mehr als nur eine Reederei 


IMMH zeigt eine erfolgreiche Unternehmens- und Schifffahrtsgeschichte 


m 4. November 1871 unterzeichneten 
Ari Hamburger Schifffahrts- 
kaufmänner, darunter August Bol- 
ten, Heinrich Amsinck, Carl Woermann 
und Ferdinand Laeisz, einen Vertrag zur 
Gründung der Hamburg-Südamerikani- 
schen Dampfschifffahrts-Gesellschaft. Auf 
den Tag genau 150 Jahre später eröffnete 
das Internationale Maritime Museum 
Hamburg (IMMH) auf Deck ı seine Son- 
derausstellung „Hamburg Süd - 150 Jahre 
auf den Weltmeeren“. 

Das Gründungsdokument ist als eines 
der Prachtstücke zu besichtigen, ebenso der 
Vertrag mit Kaiser Dom Pedro II., der Hand- 
lungs- und Bewegungsfreiheit in Brasiliens 
Gewässern garantierte. Die Hamburg-Süd- 
Geschichte ist gegliedert in „Gründung und 
Konsolidierung“ (1871-1918), „Zwischen- 
kriegszeit und Zweiter Weltkrieg“ (1919- 
1945), „Wiederaufbau und Wirtschaftswun- 
der“ (1946-1969), „Containerisierung und 
Übernahmen“ (1970-1996) und schließlich 
„Globalisierung und Wachstum“ (1997- 
2021). Wahlweise zu Beginn oder Ende der 
Besichtigung kann sich der Besucher einen 
gerafften Überblick anhand eines Zeitstrahls 
verschaffen: Die wichtigen Daten sind in 
einem Schaukasten aufgereiht, jeweils doku- 
mentiert durch Miniaturschiffsmodelle. 

Die Hamburg-Süd schaffte den Neube- 
ginn nach den Katastrophen zweier Welt- 
kriege und meisterte die Herausforderungen 
der neuen Zeit wie Containerisierung (ver- 
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SEHENSWERT: Die Ausstellung zeigt viele 
historische Schiffsmodelle;, im Vordergrund 
Caroline Oetker, dahinter Santa Catarina 


sinnbildlicht durch Modell und Gemälde 
der „Columbus New Zealand“) und Globali- 
sierung, die eine Konzentration in der Schiff- 
fahrtswelt nach sich gezogen hat. Der größte 
Teil der Reedereigeschichte ist die des Fa- 
milienunternehmens Oetker, das die Aus- 


INFO 


„Hamburg Süd - 150 Jahre auf den 
Weltmeeren", Sonderausstellung 
im Internationalen Maritimen 
Museum Hamburg 
Koreastraße 1, Kaispeicher B, 
20457 Hamburg 
www.imm-hamburg.de 


Óffnungszeiten 
täglich 10-18 Uhr, bis 11. September 2022 


Start d regrivatization. Dr. Richard 
Keselowsky, the stepfather of Rudolf 
Aust Oetker, acquired 25 percent 
d f shares in Hamburg Süd, 


Fotos: IMMH 


Hamburg Süd acquires the building 


at the corner of Cremon and Holz- Hamburg Süd's annt 
brücke, which had been rented a sharp rise in impor 
ica Argentina and Brazil 

equipped with air-coi 
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BEGLEITBUCH 
Gretzschel, Matthias: 
Hamburg Süd - 150 Jahre 
auf den Weltmeeren. 

Die Geschichte einer 
grofsen Reederei. 288 S., 
Koehler Verlag, Hamburg 
2021, 39,90 Euro 


stellung auch gefórdert hat. Im Jahr 1935 
stieg Oetker zunáchst mit 25 Prozent ein, 
um das Unternehmen 1955 gänzlich zu über- 
nehmen - und 2017 an die dánische Maersk- 
Gruppe zu verkaufen. 

Die nationalsozialistische Verwicklung 
des damaligen Oetker-Teilhabers und einge- 
heirateten Familienmitglieds Richard Kase- 
lowsky wird ebenso thematisiert wie die Ver- 
gangenheit des Hamburger Stararchitekten 
Cásar Pinnau in der Speerschen Reichsbau- 
direktion, der in den 1950er- und 196oer- 
Jahren das Hamburg-Süd-Bild durch das 
spektakuläre, elegante Design der Schiffe wie 
der Hamburger Firmenzentrale prágte. 

Die Fülle von Dokumenten, Fotos, Ge- 
mälden, Plakaten, Schiffsmodellen und wei- 
terer Exponate machte eine im Jahr 2019 zwi- 
schen dem IMMH und der Hamburg Süd 
geschlossene Kooperation möglich, um 
deren historische Sammlung zu erschließen 
und der Öffentlichkeit zu präsentieren. Für 
die persönliche „Nachlese“ der Ausstellung 
und eine Beschäftigung zuhause ist das 
ausführliche und reich bebilderte Begleit- 
buch zu empfehlen. $ 

Rainer Schubert 


RÄTSEL 


BILDERRÄTSEL 


Erkennen Sie das Schiff? 


LOGIKRÄTSEL 


Tragen Sie die jeweiligen Schiffe (4 x 1er, 3 x 2er, 
2 X 3er und 1 x 4er) in das Koordinatensystem ein. 
Die Zahlen geben an, wie viele Schiffe beziehungsweise 


113422025 


Schiffssektionen waagerecht und wie viele senkrecht 
positioniert werden dürfen. Auflósung Seite 82. 
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Gefangen im 
Roten Meer 


1610 gingen Schiffe der britischen 
East India Company mit dem 
Auftrag in See, die Häfen am 
Roten Meer und in Surat in 
Westindien anzulaufen. Im Hafen 
von Al-Mukha oder Mocha im 
heutigen Jemen wurden Schiffe 
und Männer von dem türkischen 
Gouverneur der Region beschlag- 
nahmt. Die Karte zeigt diesen Moment. 
Der Kapitän Henry Middleton 
und mehrere Seeleute blieben 
sechs Monate in Gefangenschaft. 
Dann gelang es ihnen zu entkommen 
und ihre Schiffe zu erreichen, mit 
denen sie nach Indien und schließlich 
nach Ostindien segelten. AK 


SCHIFFClassic 


So erreichen Sie uns 
Abonnement/Nachbestellung von älteren Ausgaben 
$m Schiff Classic ABO-SERVICE 
Gutenbergstr. 1, 82205 Gilching 
MG Tel. +49 (0) 1805 . 32 16 17* 
oder +49 (0) 8105 . 38 83 29 (normaler Tarif) 
& +49 (0) 1805 . 32 16 20* 
© leserservice@schiffclassic.de 
e www.schiffclassic.de/abo 
www.schiffclassic.de/archiv 
*]4 ct/min aus dem dt. Festnetz, Mobilfunkpreise max. 42 ct/min 


VORSCHAU 


T a Aa mmus 


Preise Einzelheft € 9,50 (D), € 10,50 (A), SFr. 15,20 (CH) 
(bei Einzelversand jeweils zzgl. Versandkosten) 
Jahresabonnement (8 Hefte) € 72 inkl. MwSt., 

im Ausland zzgl. Versandkosten 


Die Abogebühren werden unter der Gläubiger-Identifikationsnummer 
DE 63 ZZZ00000314764 der GeraNova Bruckmann Verlagshaus GmbH 
eingezogen. Der Einzug erfolgt jeweils zum Erscheinungstermin 

der Ausgabe, der mit der Vorausgabe angekündigt wird. Der aktuelle 
Abopreis steht hier im Impressum. Die Mandatsreferenznummer ist 
die auf dem Adressetikett eingedruckte Kundennummer. 


Panzerschiff A Deutschland 


Erscheinen und Bezug Schiff Classic erscheint achtmal jährlich. 

Sie erhalten Schiff Classic in Deutschland, in Österreich, in der Schweiz 
und in weiteren Ländern im Bahnhofsbuchhandel, in gut sortierten 
Zeitschriftenkiosken sowie direkt beim Verlag. 


Händler in Ihrer Nähe finden Sie unter: www.mykiosk.com 


Redaktion 
(Leserbriefe, Fragen, Kontaktaufnahme) 

Schiff Classic, Infanteriestr. 11a, 80797 München 
redaktion@schiff-classic.de 
www.schiffclassic-magazin.de 

Bitte geben Sie bei Zuschriften per E-Mail immer 
Ihre Telefonnummer und Postanschrift an. 


NEUE EPOCHE: Das Typschiff der Deutschland-Klasse mit einer Hauptartillerie von 
sechs 28-cm-Geschützen galt als Schiff mit guten Seeeigenschaften und bewáhrte 

sich sowohl im Spanischen Bürgerkrieg als auch im Handelskrieg ab 1939. Dann in 
Lützow umgetauft und zum Schweren Kreuzer umklassifiziert, machte das ehemalige 
Panzerschiff zahlreiche Unternehmungen mit, bis es 1945, von Bomben wrackgeworfen, 
in flachem Wasser sank. Alles über die Deutschland/Lützow in der nächsten Ausgabe. 
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Der Untergang des weltgrößten 
Schiffes vor 110 Jahren bedeutete 
den Beginn eines Mythos, 

der bis heute nichts von seiner 
Faszination verloren hat. 


Der 15-Admiral 


TREUE BIS IN DEN TOD: Der Oberbefehls- 
haber der Kriegsmarine und Befehlshaber 
der U-Boote Admiral Karl Dönitz war für 
viele Veteranen eine Lichtgestalt. Warum? 


Falkland 1982 | 


MIT ALLER HARTE: Das Empire machte 


PEFC 


PEFC/32-32-082 


PEFC zertifiziert 


Dieses Produkt 
stammt aus 
nachhaltig 
bewirtschafteten 
Wäldern und 
kontrollierten Quellen 


www.pefc.de 
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Fotos: picture-alliance/WZ-Bilddienst, Sammlung Schiff Classic (2) 


vor 40 Jahren gegen Argentinien ernst. 
Welchen Anteil hatte die Navy, und 
welche strategischen und taktischen 
Lehren ergaben sich aus dem Krieg? 


AUSSERDEM: 


ATLANTIK 1943 Kampf gegen den Geleitzug HX 231 
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storische Originalfotos aus 


der Zeit des „Dritten Reiches“ können Hakenkreuze oder andere 
verfassungsfeindliche Symbole abbilden. Soweit solche Fotos 

in Schiff Classic veröffentlicht werden, dienen sie zur Bericht- 
erstattung über Vorgänge des Zeitgeschehens und dokumentieren 
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die militärhistorische und wissenschaftliche Forschung. Wer solche 
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